KARADENIZ TEKNiK UNIVERSITESI
FEN BILIMLERI ENSTITUSU

PEYZAJ MIMARLIGI ANABILIMDALTI

BARTIN-AMASRA KARAYOLUNUN PEYZAJ OZELLIKLERI, PEYZAJ
MIMARLIGI ACISINDAN ORTAYA KOYDUGU SORUNLARIN
BELIRLENMESI

O. Liitfii CORBACI

127 07

Karadeniz Teknik Universitesi Fen Bilimleri Enstitiisiince
“Yiiksek Lisans”

Unvani Verilmesi I¢in Teslim Edilen Tezdir.

TC YUK TASYON MEBKEZL
Tezin Enstitiiye Verildigi Tarih : 11.07.2002
Tezin Savunma Tarihi : 03.09.2002
Tez Danismani : Yrd. Do¢. Dr. Mustafa VA \
Juri Uyesi : Prof. Dr. Ali OZBILEN ’ 7)’\0‘2";4

Juri Uyesi : Prof. Dr. Hulusi ACAR // ‘ .

Enstitii Miidiirii: Prof. Dr. Asitm KADIOGLU A\ KQA‘”\@W

Trabzon 2002



ONSOZ

"Bartin-Amasra Karayolunun Peyzaj Ozellikleri, Peyzaj Mimarlig1 Agisindan
Ortaya Koydugu Sorunlarin Belirlenmesi” adh bu ¢alisma KTU Fen Bilimleri Enstitiisii
Peyzaj Mimarlig1 Anabilim Dali'nda Yiiksek Lisans Tezi olarak hazirlanmstir.

Oncelikle konu sec;imindenléalwmamn son agamasina kadar ilgili ve yol gosterici
tutumuyla ¢aligmalarimi  destekleyen ve yardimlarimi esirgemeyen danigman sayin
hocam Yrd. Dog. Dr .Mustafa VAR’a, ayrica yiiksek lisans egitimim siiresince bana her
konuda gostermis oldugu anlayistan otiirii saymn hocam Prof. Dr. Ali OZBILEN’e,
calismanin istatistiksel degerlendirilmesinde yardimlarindan dolay: sayin hocam Yrd. Dog.
Dr. Serife SERTKAYA, sayin hocam Yrd. Dog. Dr. Alper AYTEKIN’e ve yardimlarim
benden esirgemeyen saym hocam Prof. Dr. Stimer GULEZ’e ve Prof. Dr. H. Hulusi
ACAR’a tesekkiirlerimi bir borg bilirim.

Aynca ¢alismalarimda bana desteklerini hi¢bir zaman esirgemeyen aileme, arazi
caligmalar sirasinda yardimlanm gordiigiim Aras. Gér. Banu OZTEKIN, Aras. Gor. Ercan
GOKYER, Aras. Gor. Kenan MELEMEZ ve Aras. Goér. Ayhan ATESOGLU’na

siikranlarimi sunarim.

Bu ¢alismanin iilkemizdeki Peyzaj Mimarlig: ¢alismalarina ve diger arastirmalara

yararli olmasini dilerim.

Trabzon, Eyliil 2002 Omer Liitfii CORBACI

I



ICINDEKILER

Sayfa No
ONSOZ ...ttt ettt bbbttt s e st b st s st arese et e bbb ees e neies I
ICINDEKILER........oteirimuririeinireesieneeeete ettt esesess st sttt esessnenenens I
OZET .ottt s et a s s ettt bbbttt bbbttt es e VI
SUMMARY .ottt ettt ettt be et ettt e st e e bt st sat et e easenan e s s st enaeenes Vi
SEKILLER DIZINL ..ottt VIII
TABLOLAR DIZINI. ...ttt b e s XI
SEMBOLLER DIZINL ..ottt sttt X1
1. GENEL BILGILER........ooiioiitetetieeeiiieeieieteie ettt s 1
1.1 Gl o O oo O S AN 1
1.2. TATTRGE. .....evevieeerirreereeeterte ettt st be b ere bbb e b e s et ae b ess e s e s asnesteseenees 4
1.2.1. Ulkemizde Yapilan Karayolu Peyzaj Planlama Calismalart.............cc......... 4
1.2.2. Diger Ulkelerde Yapilan Karayolu Peyzaj Planlama Caligmalart.................. 6
1.3. Karayolu Peyzaj Planlama Calismalari.............ooooni, 9
1.3.1. Karayolu Peyzaj Planlama Caligmalarini Etkileyen Etmenler 10
1.3.1.1. Yol ile Peyzaj Arasindaki Iligkileri Etkileyen Plan Elemanlart.........c..c...... 10
1.3.1.2.  Karayollarimin Gegtigi Cevre ile ilgili Cevre Diizenleme [lkeleri.......ccoeeeiee 13
1.3.2. Islevsel ve Estetik A¢idan Karayollarinda Peyzaj Diizenleme Calismalara... 15
1.32. 1. GOISEl KONIIOL. ... oiiieeiiiiieeeite ettt sttt 15
1.3.2.2.  Hareket KONtrolil....oooccovieieiieeeiieeienieert ettt 16
1.32.3.  IKIIm KONIOI..c.veiiiieeeeereeitieertee et ss e ene et a et 17
1.3.2.4.  Giiriiltii ve Toz Kontrolil........coooiiiiiiiiii 17
1.3.2.5.  Erozyon Kontrolli........ccccoiiiiiiiiiiniie e 18
1.3.2.6. Cevre Kalitesini Arttirmak.......cccoooeueriincniiiiii 19
1.3.2.7.  Biyolojik FONKSIYON......cooviiiiiiiniiiicieiinciiiii e 19
1.1.3. Karayolu Bitkilendirme Caligmalart.........c.coviiniiiii 19
1.1.3.1.  Karayollan Bitkilendirilmesinde TGr SEGImMi......oovnrciiniiiiiiis 20
1.1.3.2. Karayolu Bitkilendirmesinde Teknik Yontemler...........ccooooniiiiinnn. 20

I



1.1.3.3.
1.1.4.
1.1.5.
1.1.5.1.
1.1.5.2.
1.1.5.2.1.
1.1.5.2.2.
1.1.5.2.3.

2.1.
22.
2.3.
23.1.
23.1.1.
2.3.1.2.
23.13.
2.3.14.
2.3.15.
2.3.16.
23.2.
232.1.
232.2.
2323,
2.3.2.4.
2.3.2.5.
2.3.2.6.

(U8 )

31
3.1

3111
3112,

Karayollar Bitkilerinin Koruma ve Bakimlari.......c.......ccooovviiieiincinn,
Karayollarinda Yol Boyu TesiSIeri. . oo oiiiiioieieeciceiiece e,
Karayollarinda Sev Stabilizasyonunda Kullanilan Yéntemler.......................
Yap1sal YONEMIET.....covveuiririiieeeeeeccee ettt
BitkiSel YONtEMIET .. .ccvoeiieietieieecie e erene
Canli Bitkisel Materyal Kullanimi............ccocooiiviiniiineeeereeeeees oo
Cansiz Bitkisel Materyal Kullanimi...........ccocooveioiiieeioeeeeeeeeeee oo
Biyoteknik YOntemler........ooveiiiriioniiiiiiiiiciceee e
YAPILAN CALISMALAR.......oootietitiettteeeet et
MALETYAL ..ot

Arastirma Alamnin OZeIKIETi..........o..ovovrveieieeeeeeee oo
Dogal Cevrenin OZellIKIEH..........coovveviieerieeiieeeeee et
CoBrafl KONUML...cooieiitiitieiieiieie ettt
Topografik OZellIKIET.............ooiveeeerrecreeeeeeee oo,
JEOI0JiK OZEIIKIET. .....voveoveeeveeeeeeeeee et
Toprak OZEITKIETT ..c.vvuvvveieeeeireeeieeeee e
KM DUFUINIU. ..ot ev st
D0Zal Bitki OFtlST......cvovveveveeeceeveeeereeseceeieseese st eeesseeeeseenas
Arastirma Alanina Ait Sosyo-Kiiltiirel Cevrenin Ozellikleri.........................

Tarihi Gelisim, Tarihsel Yap1 ve Kalintilar.........ccoccovvvvenreniinciienie e

Arastirma Alaninin Gorsel Analizi............ocooviiiiiiiiiniiiicec
Gorsel Cevrenin OZellKIET...........coveiiiieeeerieeneeeiceet et eseees
MEKAN ANAIIZI......ooviiieiieie ettt ettt e st st e s saressaae e neee e

Gérsel Zonun ve Peyzaj Alanlarinin Belirlenmesi.......cccoooevevciininiincenn.

IV



1.3,
1.4,
1.5,
151
1.5.2.

(OS] (8] [F'S] (98]

(US)

41.
42

5.1

Manzara Degeri Olan Alanlarin Belirlenmesi. ... 76

Yonlendirme Ogelerinin Belirlenmesi .............ccccoooioiiniiii 78
Karar Noktalarinin Belirlenmesi ... 81
GOrsel Karmasa ... 85
Dikkat GereKSinimi ...............ooooreoooerrr e 85
GOTSEl BaSKI. ..o 88
Anket Sonuglarindan Elde Edilen Bulgular ... 91
SONUCLAR ... 120
Anket Sonuglarinin Degerlendirilmes: ... 120
SOTUNIAT . 121
ONERILER ... i 131
Tasarim TIKELETT ..o 135
KAYNAKLAR Lo 137
EKLER

OZGECMIS



OZET

Bu arastirma Bartin’it Amasra ilgesine baglayan karayolunun peyzaj planlamalarina
151k tutacak verilerin tespit edilmesi, peyzaj mimarisi agisindan ortaya koydugu genel
sorunlarin belirlenmesi ve alinacak 6nlemleri kapsamaktadir.

Arastirma alani, Bartin-Amasra karayolunun 16 km’lik yol gilizergahimi ve yakin
Agevresinin gorsel peyzaj ozelliklerini icerir. Buna gore karayolunun tanitimi amaci ile peyzaj
elemanlarn olarak, toprak &zellikleri, iklim durumu ve dogal bitki ortiisii incelenmistir.

Yolun gorsel analizi i¢in; glizergah boyunca goriis alanina giren farkli gorsel etkiye
sahip noktalar belirlenerek siniflandirma yapumistir. Bu siuflandirma  dogrultusunda
manzara noktalari, yonlendirme 6geleri, karar noktalan ile gorsel karmasaya sebep olan
noktalar tespit edilmis ve bu noktalarin goérsel 6zellik ve etkilerini belirlemek amaciyla
hazirlanan bir anket, yol glizergahimi kullananlara uygulanmistir. Anket sonuglari, SPSS
paket programu ve istatistiksel olarak khi-kare yontemiyle degerlendirilip, tablo ve grafiklere
aktarilmistir.

Uygulama c¢aligmasindan elde edilen veriler dogrultusunda gorsel degerler agisindan
sorunlar belirlenmis ve Oneriler getirilmis, bunlardan yararlamilarak yol giizergahinin
manzara yolu olarak planlanmasi igin gerekli tasarim ilkeleri saptanmistir.

Yapilan ¢aligmanin ortaya ¢ikardi1 onemli noktalardan biri, karayollarinin peyzajin
onemli bir 6gesi oldugunun kabul edilmesi ve bu baglamda bir karayolu gevresinin gorsel
degerlerinin yol gilizergahi kullanicilarinin giivenli ve zevkli bir yolculuk yapmalarina
olanak saglayacak sekilde planlanmasidir. Bu ¢alismanin sonucu olarak vurgulanacak diger
onemli nokta; etkin bir karayolu peyzaj planlamas: i¢in verilecek kararlarin, yol trafige
actldiktan sonra degil, glizergah belirlenme asamasindan itibaren ele alinmasi ve planlama

calismalar1 agsamasinda peyzaj mimarlarinin katilimiin saglanmasidir.

Anahtar kelimeler: Karayolu peyzaj planlamasi, Gérsel analiz, Manzara yolu
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SUMMARY

The Landscape Characteristics of The Highway Beetween Bartin-Amasra and

Determination of the Problems Concerning the Lanscape Architecture

This research includes obtaining the data that will shed light on landscape planning of
the highway connecting Bartin to Amasra landcape planning, fixing the general problems in
terms of landscape arctitecture and the precautions to be taken.

The research area covers the 16-kilometer highway between Bartin and Amasra and
visual landscape characteristics of its nearby enviroment. In order to identify the highway,
landscape elements like geomorphological characteristics, soil characteristics, climate
conditions and natural Vegatation have been examined.

In order to make a visual analysis of the road. Some spots which can be seen along the
road and which have different visual effects have been determined and classified. Whit the
help of this classification, wiew spots, directing elements, decision spots and spots which
cause visual distraction have been found and a questionnaire which has been prepared to
determine the visual charecteristics and effects of these spots has been given to passers-by.
‘The results of the inquirly have been evaluated by khi-square method and SPSS packet
program and then transferred into tables and graphics.

Whit the help of the data obtained in terms of visual elements and some suggestions
have been made, by making use of these desing principles which are needed to desing the
road as a viewing road have been determined.

One of the main results of the study is that highways are important‘elements of
landscape and the neighborhood of the highways should be desingned so that the people
using the roads can make a confortable trip. Another important point to be emphasized is
that the decisions regarding the highway landscape planning should be given before using
the road during the construction stage not later and landscape architectures should be

involved during the designing stage.

Keywords: Highway landscape planning, Visual analysis, V1ew1%qa‘g§‘“@
1!»'
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1.GENEL BILGILER

1.1.Giris

Karayolu ulagiminin tarihi kesin olarak bilinmemekle beraber, toplayiciliktan
tireticilige gegen insanoglunun ilk toplu yerlesim o6rneklerini kurdugu zaman, ulasim
hareketlerinin basladif: s6ylenebilir. Bilinen ilk onemli ¢alismalar Romalilar tarafindan
yonetici merkezler ile koloniler arasindaki askeri trafigi saglamak yalnizca athi ulagim igin
yapilan yollarla meydana gelmistir. Tekerlekli araclarla yolculuk ise 18. yiizyila
dayanmaktadir. 1930’1u yillardan itibaren karayolu bir siire duraklamis ve demiryolu 6nem
kazanmistir. Ancak 19. ylizyilin sonunda otomobilin icadi ile karayollar1 yeniden 6nem
kazanmaya baglamustir (1).

Teknolojinin bag dondiirticii hizla gelistigi ¢agimizda alan kullanimlar ve gevre ile
ilgili sorunlar giintimiizde en sik karsilagilan problemlerdir. Bu konuyla ilgili giizniimiizde
yapilan ¢aligmalar; bir taraftan mevcut sorunlarin ¢6ziimt, diger taraftan ise heniiz sorun disi
gibi goriinen sorunlara agik alanlar {izerinde yogunlasmaktadir. Bu problemlere ¢6ziim
getirecek meslek disiplinlerinde olan yoneticiler; tasarim, planlama egitimi almis mimar,
Asehirci ve peyzaj mimarlari, uygun ¢éziimler getirebilmek i¢in tasarim ve planlamalarda
kullanacaklar1 bilgileri 6nerebilmek, segmek, sonra tamimlamak, degerlendirmek
durumundadirlar.

Hizla gelisen teknolojinin istenmeyen etkileri dogal kaynaklarin sorumsuzca
tilketilmesi, doganin kirletilmesi ve bozulmasi bigiminde ortaya ¢ikmaktadir. Endiistri
atiklarinin yani sira, teknolojinin gelistirdigi araglar giriiltii kirlenmesine de sebep olmaktadir.
Bunun yani sira dogal peyzaj ise plansiz girkin ve sagliksiz yapilasma sonucu gdriiniim
kirliligine maruz kalmaktadir. Zamaninda énlem almmadiginda dogada olusan zararlarin
giderilmesi ¢ok fazla zaman ve yiiksek miktarlarda maliyet gerektirmektedir. Bu onarimin
saglanmasi hususunda peyzaj mimarlarina ve ¢evre miihendislerine Onemli gorevler
‘diismektedir.

Giintimiizde yolcu tasimaciliginin %94°1, yik tasimaciliginin ise %91°i karayolu ile

yapilan tilkemizde, yollarin yapimi ve bakimu i¢in blitgeden 6nemli miktarlar ayrllmQ%
| Sl



baslamustir. Bunun sonucunda, gerek ekonomik atilimlara katkisi gerekse tam erisme kontrolli
ve yliksek standart 6zelligi ile hizli ve giivenilir trafik akigini temin etmesi, zaman ve igletme
giderlerinden tasarruf saglamasi gibi nedenlerle “otoyol” yapimi 6nem kazanmustir (2).

Karayolu projeleri, genellikle karayolunu kullananlarin veya hizmetinden
yararlananlarin, ekonomik ve sosyal rahatligi saglamak amaciyla gergeklestirilmektedir.
Karayolu kapasitesinin, artirllmasi ve ist yapinin iyilestirilmesi, seyahat siiresini azaltmakta ve
isletme maliyetlerini diisiirmektedir. Karayolunun sagladig1 yararlara; marketlere, isyerlerine,
okul ve hastahanelere olan baglanti yollarinin ¢ogaltilmasi, esya ve yolcu tasimaciligt
maliyetinin diisiiriilmesi eklenebilir (3).

Tiim bu olumlu yanlarina kargin, karayolu projelerinin, etraftaki topluluklar ve dogal
cevre iizerinde, belirgin olumsuz etkileri de olabilmektedir. Insanlar ve gevre, karayolu
¢alismalarindan dogrudan ve dolayli olarak da etkilenebilirler. Ge¢im olanaklarinin yikimu,
alistiklari ulagim yollarinin yok olmast, giiriiltii ve hava kirliliginin artmast, trafik kazalarinda
artts bu olumsuz etkilere 6mek olarak verilebilir. Karayolunun, dogal ¢evrede meydana
getirdigi yikima, toprak erozyonu, akarsu ve yeralt: sularinda degisiklikler, hayvan ve bitki
yasamina etkileri rnek olarak verilebilir. Yapilan yeni karayolu, kalkinmamis bolgelere,
kalkinma olanad saglarken, duyarh g¢evre ve yerli halkin yasam bi¢imi tizerinde &nemli etkileri
olabilmektedir. Karayolu, degisimin habercisidir. Insan ve ¢evresi arasindaki mevcut dengeye
yarar getirdigi gibi bu dengeyi de bozabilir (3).

Gelismekte olan iilkelerde turistik, kiiltiirel ve sosyo-ekonomik yap1 bakimindan
karayollarinin 6nemi kag¢milmazdir. Bu yiizden, yol yapim standartlarina dikkat edilmesi
gerekmektedir. Yollar, iginden gegtikleri peyzaji bozmadan, onunla uyum iginde, modern
trafige ve turizm ihtiyaclarina cevap veren bir dlizen iginde olmalidir. Dolayist ile gesitli
meslek disiplinlerinin yam sira peyzaj mimarlarinin da bu konuda ¢esitli sorumluluklan
bulunmaktadir. Jellicoe (1960)’a gére giivenilir, hizli modern bir trafik diizeni saglanabilmesi
i¢in asagida maddelestirilmis olan ortak ¢aligma yapilmahidir (4):

1. Sehir plancisi, ihtiyaca gore yolun glizergahim belirler.

2. Miihendis, glizergahi gizer.

3. Peyzaj mimari, aragtirmalar sonucu ¢izgide olan yanhisliklan diizeltir.

4. Miihendis, yolun diisey kavislerini ¢izer.

5. Peyzaj mimarn, tesviyedeki yanhglan diizeltir.

6. Mithendis, paralel sinirlan, koprileri ve diger elemanlan gizer.



7. Peyzaj mimart, yolun her iki tarafinda kurmak istedigi tesislerin organizasyonunu
yapar ve manzara agisindan gerekli olan diizenlemeler i¢in yolu tekrar gézden gegirir. Yolun
sinirlar: icerisinde kalan mevcut 6zellikleri inceler. Boylece dogal peyzaji ikiye bélmek yerine
onunla biitlinlesmis bir yolun ana hatlarim ortaya koyar.

Sonug olarak yol planlama ¢aligmalarinda dikkat edilmesi gereken noktalar, sadece
trafik konstriiksiyon degil bununla birlikte gorsel agidan degerli yasayan ve saglikli bir peyzaj
planlamas1 yapilmasidir (4).

Ulagim araglarinin peyzajin i¢inden ge¢mesi, insanlarin seyahat etme ve dogay1 tanima
hissini 6n plana ¢ikartir. Karayolu peyzaj planlamasi ile seyahat edenlere giizel bir perspektif
icinden gegme firsati1 saglanmis olur. Bunun i¢in yol yapim ¢alismalar1 sirasinda yapilan
tahribat, bilin¢li ¢aligmalar sayesinde onarilarak, dogal ve kiiltiirel degerler korunmus olur (5).

Arastirma alani olarak, ySrenin en énemli turizm merkezlerinden biri olan Amasra
ilgesini Bartin’a bagliyan 16 km’lik karayolu, sahip oldugu tarihsel ve dogal kaynak degerleri
nedeniyle se¢ilmistir.

Bartin’t Amasra il¢esine baglayan karayolunun peyzaj planlamalarina 151k tutacak
gerekli verilerin tespit edilmesi, peyzaj mimarlig1 agisindan mevcut sorunlarin belirlenmesi,
yapilan ve yapilacak olan yeni planlamalarla turizm agisindan da biiyiik deger kazanan bu
gorsel kaynaklarin zarar gérmemeleri i¢in alinacak 6nlemlerin saptanmasi amaciyla yapilan bu
caligsma bes béliimden olusmaktadir.

Birinci bolimde, karayolu ile peyzaj iliskisi baglaminda arastirmanin amacini ve
Onemini igeren girig boliimiinden olusmaktadir.

Ikinci boliimde, diinyada ve iilkemizde karayolu peyzaj planlama ¢alismalanyla ilgili
literatiirler taramalarina yer verilip, bunlar hakkinda agiklayic bilgiler sunulmaktadir.

Ugtincti boliimde; arastirmada yararlamilan materyallere, uygulanan yonteme ve
arastirma alaninin genel peyzaj 6zelliklerine yer verilmektedir.

Dérdiincti boliimde, arastirma alaninindaki gorsel ¢evrenin 6zellikleri incelenmekte,
gorsel analizler yapilmakta ve anket ¢aligmalar1 hakkinda agiklayici bilgiler sunulmaktadir.

Besinci boliim ise; tartisma ve sonug boliimlerinden olusmaktadir. Bu boliimde Bartin-
Amasra karayolu giizergah1 boyunca peyzaj agisindan genel bir degerlendirme yapilmus,
mevcut sorunlar ortaya konulmus, gelecekte yapilacak olan ¢alismalara 151k tutacak ¢6ziim

Onerileri gelistirilmis ve tasarim ilkeleri saptanmastir.



1.2.Tarihge

Daha onceki zamanlarda karayollart konusunda yapilmus olan ¢alismalarin
degerlendirilmesi uygulama hatalarinin ve dogrularimin tespiti agisindan Snemlidir. Bu yiizden

karayollarimn tarihgesine kisaca deginilmistir.

1.2.1. Ulkemizde Yapilan Karayolu Peyzaj Planlama Cahsmalar

Karayolu peyzaj planlama ¢aligmalarinin iilkemizde olduk¢a yakin bir zamanda
baslamis olmasi nedeniyle konuyla ilgili arastirmalar ¢ok fazla degildir. Saatgioglu (1960), yol
kenan agaclarinin silvikiiltiirel ve estetik 6zelliklerini incelemis, Giinsoy (1960), bunlarin
islevsel ve estetik 6zelliklerini vermistir. Akdogan (1967), Ankara-Istanbul karayolu peyzaj
planlamasinin &zelliklerini ve ilkelerini saptamustir. Ege kiyilarinin peyzaj ve rekreasyon
planlamasi konusunda yaptig1 arasgtirmada Bayraktar (1975), karayollar peyzaj planlamasina
da yer vermistir. Ik genis kapsamli peyzaj uygulama projesi Pamay ve arkadaslar tarafindan
Bogaz I¢i Cevre Yollarinin bazi kesimleri icin yapilmstir (6).

Dogu Karadeniz yoresi rekreasyon planlamasi konulu arastirmasinda Tanriverdi
(1972). yol kenar1 sevlerinin ¢imle bitkilendirilmesi, Sosyaler (1973), yol boylarinda
erozyonun bitkilerle kontrolii konusunda genel bilgiler vermistir. Koseoglu (1980), Ege
Bolgesi karayollarinin peyzaj planlamasi ekolojik yonden arastirmig ve diizenleme ilkelerini
saptamustir. Aran (1977), genel olarak karayolu peyzajinin 6zelliklerini ve ¢evre diizenleme
ilkelerini belirlemistir (7).

Bayraktar (1980), Karayollari boyunca bulunan park ve dinlenme yerlerinin planlama
ilkelerini saptamis; Bayraktar (1980), Izmir-Ankara yolunda karayollarmin ekolojik baskilarini
peyzaj mimarlig agisindan incelemis ve dzellikle giiriiltii kirlenmesi konusunda ayrintili bir
arastirma yapmugstir (6).

Ozgen (1982), Dogu Karadeniz bélgesinde Ordu-Hopa aras: kiy1 yolunun peyzaj
ozellikleri, peyzaj mimarligt a¢isindan ortaya koydugu sorunlar ve ¢dziimii {izerine kapsamli
bir arastirma yapmustir. Sonugta, karayolu peyzaj diizenlemelerinin yol trafige agildiktan sonra

degil, yol giizergahi se¢imi agamasi ile birlikte ele alinmasi; aralarinda peyzaj mimarlarinin da



bulundugu bir grup tarafindan karayollarinin peyzajin 6nemli bir 5gesi oldugu kabul edilerek,
cevre gorsel degerleri siirtici agisindan dikkate alinarak ve karayolu kullanicisinin giivenli ve
zevkli bir yolculuk yapmasina olanak saglayacak bicimde tasarlanmasimin gerekliligi
anlasilmistir (8).

Peker (1988), Ulkemiz karayollarinda karsilagilan morfolojik sorunlar ve peyzaj
mimarlig1 agisindan alimacak Onlemleri belirlemistir. Yol geometrik standartlarimin nasil
olmasi gerektigi hususunda Sneriler getirmistir (9).

Eller (1992), Ttirkiye’deki 1. simif karayollarinin iyilestirme ¢alismalarina deginmistir.
Bakim ve koruma 6nlemlerine gereken 6nemin verilmesinin ne kadar 6nemli oldugu iizerinde
durmustur (10).

Atalay (1992), Ankara ¢evre yolunun giiney kesimi igin, karayollarinin ¢evresel etki
degerlendirmesini yapmigtir. Karayolu ¢alismalarinin dogal kaynaklar tizerindeki baskisi ve
tahribine karsin, yeryliziinde dogal kaynaklarin sinirhihig1 ve 6zellikle yenilemeyen kaynak
kayiplarinmin yarattigi ¢evre sorunlari, karayolu ¢alismalarinin da planlama asamasindan
itibaren dogal kaynak yonetimi ve c¢evre duyarh planlama cercevesinde ele ahnmas
zorunluluguna deginmistir (11).

Acar (1993), Trabzon-Rize arasi karayolu ve yakin gevresinin dogal, sosyo-kiiltiirel ve
gorsel degerlerinin peyzaj gelisimindeki rolii ve peyzaj planlama agisindan incelenmesi tizerine
yaptig1 arastirmada; karayolu ve yakin ¢evresinde planli bir peyzaj gelisimi saglayabilmek i¢in
yolun “manzara yolu” olarak degerlendirme olanaklarini arastirmigtir (12).

Yasar (1993), Karayollarinda kullanilan sanat yapilarinin se¢imi ve ekonomik yénden
karsilastirmast iizerine bir ¢alisma yapmig; sanat yapilarinin hangi kosullarda kullanilirsa daha
ekonomik olacagina deginmigtir (13).

Selimoglu (1994), Ulkemizde otoyollarinda gevre diizenleme ilkelerinin belirlenmesi
lizerine bir arastirma yapmistir. Karayollarinda yapilacak planlama ¢aligmalarinin yolun
planlama agamasinda diigiiniilmesi ve projelendirilmesi, en etkin verimin bu sekilde elde
edilecegini savunmugtur (2).

Tenik (1994), Izmir-Aydin karayolu ile (yeni) Izmir-Aydin otoyolu proje ve
uygulamalarmin karsilastirtlmas: {izerinde; karayollarinin bitkilendirilme ¢alismalarinda
kullanilacak elemanlarin ekolojik, islevsel, gorsel ve ekonomik kriterlere gore secilerek

lretimine gidilmesi bdylece basar sanstnin artacagim savunmustur (14).



Ozgiir (1995), Karayollarinda heyelanlar ve ¢dziim yollan {iizerine arastirmalar
yapmustir. Karayollarinda heyelana sebep olan etmenlere deginmis ve bunlari 6nlemek i¢in
gerekli olan yontemleri agiklamigtir (15).

Bigak¢1 (1998), Kar perdeleri ile karayollarinda kar miicadelesine deginmis ve
kullanilmasi gereken tiirleri belirtmistir (16).

Karakas(1998), Cevresel etki degerlendirmesi ¢alismalart ve karayollarinin gevresel
etkilerinin peyzaj mimarhg1 agisindan [zmir-Urla-Cesme otoyolu Omegi tizerinde
irdelenmesini yapmis CED ¢aligmalarinin ¢ok y6nlii, ok boyutlu, ¢ok disiplinli bir sekilde ele
alinmas1 ve CED c¢ahismalarinda Peyzaj Mimarlarinin mutlaka yer almasi gerektigini
savunmustur (17).

Altunal (1998), Karayollan agaglandirma ¢aligmalarinin kritigi yapmis, karayollan
agaglandirmasinda tiir segiminin {izerinde durmustur. Kullanilacak tiirlerin glizel gériiniimli,
estetik, golge ve serinletici glice sahip olmali, hem de riizgar tutan, kar ve buz ¢arpmalarindan
etkilenmeyen bakim istegi az, 11k istegi birbirlerine yakin olan tiirlerden secilmesi geregine
deginmistir (18).

Hakan (1999), Karayollarinda agag tiirlerinin trafik kazalarmna etkisi {izerine

arastirmalar yapmus, hangi tiirlerin kazalar: 6nlemede daha etkili olacagina deginmistir (19).
1.2.2. Diger Ulkelerde Yapilan Karayolu Peyzaj Planlama Cahsmalar

1920-1930 yillarinda karayollarinda erozyon kontrolii ¢alismalar baglamistir. Karayolu
Orgiitii yoneticileri yol yapimi esnasinda bozulan alanlarda bitki yetistirme metot ve teknigini
gelistirmek {izere egitim almig kisiler kullanmislardir. 1930°dan sonra peyzaj mimarlari ve
ormancilar erozyon kontroliinde bag kiitiikleri ve agacciklarin kullanilmasi tizerine
caligmalarda bulunmuglardir (20). |

Ozgen (1982)’e gore bu konudaki galigmalar karayolunun cevreye uydurulmasi
amaciyla baslatilmistir. Cron (1959), Bugge et al (1959), Crowe (1960), Simonds (1961), bu
konuya Onciilik etmiglerdir. Bu arada c¢evreyi ekolojik bir yaklasimla inceleyen
SCETAUROUTE (1977), SETRA ( 1975 (I), 1975 (II) ), Karayollarinin yapimu sirasinda ¢evre
ekolojik dengesinin bozulmasi igin ¢aligmalar yapmuslardir. Robinson (1971), Amerika’da

karayollarinin tarihi ile birlikte ¢evreye etkilerini incelemistir (8).



Tunnard (1974)’1n iz yollarinin tasariminda estetik konusundaki ¢alismast ¢ok dnemli
bir kaynak niteligindedir. Hareket halindeki siirtictiniin goriis alam ile ilgili arastirmalar
kendisinden bagka Connolly (1966), Hornbeck (1968), Lorenz (1971), AASHO (1973), Sonug
(1977), tarafindan yapilmis ve karayolu peyzaj planlamasindaki 6nemi vurgulamistir. Boylece
ara¢ ortalama hizi peyzaj planlarinda dikkate deger bir bagka deger olarak ele almistir (6).

Hitzer (1971)’e gore, ¢evre diizenleme ¢aligmalar: ulagim hizmetleri ile paralel olarak
gelismistir. M.O. 1000 yillarinda Cinliler, Romalilar ve Yunanllar yol boylarinda konaklama
tesisleri kurmuglardir. Buralarda yolcularin dinlenme, konaklama ve yeme-igme ihtiyaglarini
karsilanmastir (6).

Karayolu bitkilendirmesi sorunu ise kiiltiire, yoresel kosullara ve davranislara bagh
olarak degisiklik gostermektedir. Ortagag Ingiltere’sinde kabul edilen bir yasa ile ana yollarin
her iki tarafinda 65-70 m genislikteki alan i¢inde kalan aga¢ ve g¢alilarin kesilmesi sart
kosulmustur. Bunun nedeni, yol kesicilerin aga¢ ve c¢alilarin arkasina pusu kurmalarini
engellemektir (21).

Karayolunda yolculuk sirasinda gevrenin ne uzun siire tek diize olup uyku getirmesi, ne
de ¢ok fazla karmasik olup saskinlik, yorgunluk getirmesi istenir. Bu ylizden karayolunda uyar:
saglayan gorsel karmasa Alexander (1967), Sanoff (1974), Hornbeck (1973), Rapoport (1977),
tarafindan incelenmis; ilgi ve uyari ile olan iligkileri saptamistir (6).

18. yiizyilin baglarinda, Fransiz kralliginda 6nemli derecede s6z sahibi olan Karayolu
Miihendisi GAUTIER, yolu ¢ok fazla gélgelendirdiginden ve yolun ¢abuk kurumasina engel
oldugundan yol kenarinda bulunan agag ve ¢ali formlarinin kesilmesini uygun bulmustur (6).

Ronesans devri ve 6zellikle Fransiz Barok stilinde ise, buna tamamen karsit bir anlayig
ve uygulama hakimdir. Barok tislubuna uygun radyal yollar bes sirali agaglari ile sehirleri kat
edip kirsal kesimlere ulagmustir. “Alle” olarak adlandirilan, iki tarafi diizgiin siral1 yollar, bu
devir ve adi gegen lislup ile baglamustir (2).

19. asir Avrupa’sinda yol bitkilendirmesi manzaray: giizellestirmeyi ve toza engel
olmay1 amagltyordu. Bu amag i¢in uzun siire meyve agaglarindan yararlamlmugstir (21).

Amerika’da 1890-1900 yillarda agaglama isi birer toprak izden ibaret olan yollari
tozdan korumak ve sicak bolgelerde golge saglamak amaciyla yapilmistir (5). Ancak, 1930°lu
yillarda ulasim yogunlugunun artmasi, yollarin genisletilmesi, yola yakin agaglarin neden
oldugu kazalar, giizergah degisiklikleri vb. gibi sebeplerden dolayr Amerika Birlesik

Devletlerinde yol bitkilendirme politikalar1 olumsuz yonde etkilenmistir (22).



JOSELNY e (1969) gore, 1930-1969 yillar arasinda Amerika Birlesik Devletlerinde

yol gelisimi ii¢ donemde incelenmistir (2):

I. Dénem Kapsamh Karayolu (1930-1946): 1943’te yayinlanan karayolu arastirma
raporunda kapsamli karayolu goriisii dort baslikta toplanmustir (2):

Yararlilik: Yollar, ticari, rekreasyonel, bolgesel bolgeler aras1 ve diger her tiirli trafik
kategorisine hizmet etmeli, yeterli konfor ve rahatlig1 saglamalidir.

Emniyet: Araziye uygun kavisler, hiza uygun gérme uzakliklari, banket egimleri,
minimum egim ve yeterli kapasite ile tasit-yaya trafiginin diizenli olmas1 saglanmalidir.

Estetik: Miihendislik, Mimarlik ve Peyzaj Mimarlig1 tekniklerinin uyumlu bir iliskisi
saglanmalidir.

Ekonomi: Planlama, yapim, bakim ve onarim minimum maliyette olmalidir.

II. donem (1947-1965): Karayolu yapiminda estetik kavrami kullanilmaya, gidis-gelis
yollar1 ayr1 ayrt disiiniilmeye baslanmistir. Tek yonlii ayr1 yollar hem ekonomik hem de
araziye uyum agisindan daha olumlu karsilanmistir. Bu dénemde (2);

- Cevre, peyzajinin 6zelliklerinin ve degerlerinin korunmasina,

- Yol kenarinda egimler, drenaj, erozyon kontrolii ve bitkilendirme i¢in yeterli alann
birakilmasina,

- Yol kenarmda en az 15 cm bordiir ayrilmasina dikkat edilmistir.

II1. Donem Uyumlu Karayolu (1965 *den sonra ): Arazinin dogal yapisina uyan bir
yol planlamisinin esaslarini ortaya koymustur. Karayolunun dogal giizelligi, karayolu estetigi
ve yol kenar1 gelisimi iizerine 6nem verilmistir (2).

Arazinin peyzajini azami hiz ugruna insafsizca bozan ilk zaman otoyollarina gore
Fitted Highway’ler, arazinin mevcut bigimine uyum nedeniyle, iki nokta arasinda mesafe
bakimindan, hi¢ biikiilmeyen otoyollara nazaran biraz daha uzun olabilir. Erozyon kontrolii
hemen hemen yol projesi ve glizergah gegirilmesi kadar 6nem kazanmgtir (2).

Jackle (1987), “The Visual Elements of Landscape” adl1 eserinde kent merkezleri ve
kent dis1 peyzaj alanlarinda, kisiler tizerinde etkili olan gorsel 6zellikleri gostererek bir analiz

yapmugtir (12).



Walker (1991), “Planting Design” adl1 yapitinda, peyzaj planlama ¢alismasinda bitkisel
materyalin kullaniminda dikkat edilecek ekolojik ve gorsel etkiler dikkate alinarak, bitkilerin
daha ¢ok fonksiyonel kullanimlarina iligkin drnekler getirmistir (12).

Japan Highway Landscape Association (1991)’in hazirladig1 “Expressway Landscaping
in Japan” adli ¢aligmasinda, Japonya’da yapilmis olan karayolu peyzaj planlamalarindan
ornekler sunar. Bu ¢aligmada belli bir tasarim programi igerisinde yapilan ¢alhigmalar ile
bitkilerin kavsaklarda, dinlenme alanlarinda, gliriiltiiyli azaltmada, yesil kusaklarda, kar

siperleri vb. gibi yerlerde kullanimlarina iliskin kriterler ortaya konulmustur (12).
1.3. Karayolu Peyzaj Planlama Calismalar:

Karayollar peyzaj planlamasi yapilirken dikkat edilmesi gereken noktalar bu bsliimde
belirtilecektir. Aragtirma alaninin peyzajinin degerlendirilmesi ¢alismalar1 sirasinda bu
noktalara dikkat edilecektir. |

Kirsal alan, kdyden kasabaya kadar degisen yogunlukta tarlalar, korular, ¢iftlik evleri
ve yerlesimler gibi birbirleri ile siki iliski kiiglik 61¢ekli iinitelerden olusmaktadir. Karayollari
ise, yapis1 geregi, bunlarla ayni 6lgekte olmayan ve bunlari kesip pargalayan ¢izgisel bir
elemandir. Ayrica karayolu ne yaziktir ki, trafik emniyeti agisindan standartlara uyma endisesi
nedeniyle degiskenligi olan bir tasarim elemani degildir. Buna karsilik karayolunun geg¢tigi
kirsal alan devamli degismektedir. Bundan dolayi hig¢ degismeyen ¢izgisel karayolu ile devamli
‘degisen peyzaj arasindaki geligkili durum bagdastirmak i¢in her tiirliigayret gosterilmelidir. Bu
islem, giizergah boyunca karayolu gevresini peyzaj agisindan uygun bir sekilde diizenlenmesi
ile saglanabilir (22).

Karayolu ¢evresinin peyzaj acisindan diizenlenmesi ile ilgili bir yaklasimda amag (22):

- Yol kullanicilart igin yolculugun ilging ve keyifli olmasinin saglanmasi (monoton bir
yol en tehlikelisidir),

- Arazideki degisik 6zellikte odak noktalarinin vurgulanmasi, goriintiist koti olan
elemanlarin gizlenmesi, perdelenmesi,

- Karayolu ¢evresinde yasayan ve rekreasyon ihtiyaglarini gideren kisilerin gliriiltd,
hava kirliligi ve gorsel kirlilik kaynag1 meydana getiren bu gelisimden etkili bir bigimde

korunmalari,
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- Yoldan hissedilen manzara ile ¢evreden algilanan yolun gériintiistintin (bu ikisi birbiri
ile celisen ve ¢ogu zaman bagdastirilmasi ciddi bigimde zor olan bir olgudur) iki tarafin da
lehine dengeli bir sentez olusturulmalidir(22).

Karayollarinda yapilan peyzaj planlama ¢aligmalari, bir taraftan yolun gegirildigi
mekanda mevcut dogal alant onarirken, diger taraftan da seyahat edenlerin hizli mekan
degisikligi ile yol boyunca farkli gériintiiler arama ihtiyaglarinin karsilanmasi ve onlara yer yer
dinlenebilecekleri mekanlar sunulmasiyla biitiinlesir. Ayn1 zamanda yol tizerindeki kot
goriintiileri maskeler, hissedilmeyen virajlarda y6n belirlenmesine yardimci olur, kent igi
yollarda oldugu gibi gériintiiniin yerlesim alanlarim etkilemesini azaltip, toz, kar ve riizgarin
olumsuz etkileriazaltilir (23).

Sirkiilasyon sisteminin ortaya ¢ikmasinda, yani yol planlamasinda 6nemli iki agama
vardir (24):

- Yeterli, giivenceli ve hizh bir ulagim sisteminin olusturulmast.

- Bu ozellikleri yolun iginde gectigi peyzaj motifi ile uyumlu bir bigimde
gergeklestirilen yerlesmenin saglanmas.

Bu iki planlama asamasi, gergekte birbirinden ayrilmaz. Iyi bir sonuca ulagmak igin
cesitli meslek gruplarinin ortak ¢alismast gerekir. Bu asamada peyzaj mimarina diisen gorev
ise giizergah belirlenmesinin ¢evre peyzaj agisindan en dogru bir bigimde gerceklestirilmesi

ve ortaya ¢ikan hatalarin onarilmasidir (24).
1.3.1. Karayollarinda Peyzaj Planlama Cahsmalarim Etkileyen Etmenler

Karayollarinda peyzaj planlamasi yapilirken dikkat edilmesi gereken plan elemanlari ve

cevre diizenleme ilkeleri sunlardir:
1.3.1.1. Yol ile Peyzaj Arasindaki iligkileri Etkileyen Plan Elemanlar

Yolun proje hiz1: Proje hiz, siirticiileri karayolunda normal trafik akisinda ve normal
kosullarda, giiven i¢inde rahatlikla erigsebilecekleri maksimum hiz olarak tanimlanmaktadir.
Bir projenin biitiinii veya belirli bir kesimi i¢in proje hizinin segiminde baz faktorler etkilidir.

Bu faktérler yolu kullanacak tagitlann miktari, baglant: yollarindaki proje hizlar, topografik ve
jeolojik sartlar ve bu proje i¢in ayrilan biit¢e olanaklaridir (25). Arazinin morfolojik W )

e
¢M
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ile iliskilidir. Yolun proje hiz1 arttik¢a peyzajin dogal seklinden o dlgiide uzaklagilir. Diiz
arazide yollar yiiksek hiz i¢in planlanabilecegi halde, tepelik daglik arazilerde esyiikselti
egrilerin uyma zorunlulugu nedeniyle ¢ikacak yatay ve dikey kavisler hizi sinirlayacaktir.
Ulasim hizi kavis ve meyillerin derecelerini de etkiler. Ornegin: 48 km/saat i¢in en az kavis
yarigap1 70 m iken 110 km/saat’lik hiz i¢in 450 m gereklidir. Hiz ile iligkili olarak peyzaj
ozelliklerinde farkl @i tip yol bulunmaktadir (24).

- Diigiik Hiz Yollari: Lokal gereksinimlere karsilik veren ve peyzaja uyan yollardir.

- Iki Yonlii Yollar: Giivenli bir durus igin uzun bir gériis mesafelerine ihtiyag duyulan,
fakat ayrica bir gecis mesafesine gerek duyulmayan yollardir.

- Ayn Yonlerdeki Yollarda Ulagim Igin Boliinmiis Olan Hiz Yollari: Uzun bir gériis ve
gecme mesafesi gereklidir. Peyzajin sekline en zor uyabilen yollardir.

Yollarin genigligi hiz yiiksekligi ile dogru orantilidir. Yani hiz arttik¢a yollar
genislemelidir. Yol genisledikce, ¢evre peyzaji ile baglanti kurma onu peyzajin kalibi igine
eritme o derecede gliclesmektedir (24).

Gezinti amactyla yola ¢ikmus kigi ile bir yere yetismek {izere hiz yapan kisiyi mutlaka
ayirt etmek gerektiginden yola ¢ikarak bazi yollarin 6zellikle agir seyreden noktalarda

korunmasi geregi vurgulanmaktadir (26).

Yolun Giizergahi: Karayolu planlamasinda en dnemli kararlardan biri giizergah
se¢imidir. Giizergah se¢imi pek gok faktorii igerdigi gibi ekonomi ile ¢evre arasinda bir denge
kurmasint neden olur (27).

Arazinin topografik 6zelliklerine uyumlu ve hog kivrimlara sahip olan yollar, siiriictiyti
uyanik tutmaya, onu manzaradan zevk alarak araba kullanmaya ve ulagim agisindan da her iki
yonde iyi goriis saglamaya yarar. Alman yol plancilarindan bazilan, akici bir glizergah icin
gerekli gordiigii kosullar sunlardir (24):

- Yolun kivrimli bir kesimindeki yatay ve disey kavisler uzunluk bakimindan uyum
icinde olmahdir.

- Kisa kavisler ile dogrularin kombinasyonundan kaginilmalidir.

- Aym yondeki kavisler, dogrularla birlestirilmelidir.

- Genel egim tizerinde % 1’den fazla olan ek meyiller, griiniisii ¢irkinlestirirler.

Bu ilkelere, peyzaj ile-uywn saglamak agisindan daha baska bazi kurallarda ilave etmek
uygun olur (24): |
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- Kavisler kosullara uygun olarak uzun ve ¢aplan genis olmalidir. iki ya da daha ¢ok
sayida kavisler yerine tek uzun bir kavis kabullenmelidir.

- Glizergaha, diisey kavislerle iligkili olacak bir bi¢imde (s) kavisleri verilmelidir.

- Degisik meyiller boyunca diiz bir glizergah kullanilmamalidir.

- Yol, arazinin baz1 6nemli topografik 6zelliklerini yakindan izlemelidir.

- Yol ¢izgilerinde yapilan keyfi degisiklikler hosa gitmeyen izlenimlere neden olur.

Pek ¢ok kisi i¢in gidis gelis yollarinin hem yatay hem de diiseyde birbirinden bagimsiz
olarak diizenlenmesi ve her birinin kendisi i¢in uygun olan giizergahi takip etmeleri en ¢ok

istenilen durumdur (28).

Paralelizm: Paralelizm, yol orta refiij ve sinir ¢izgilerinin paralel olusuyla ortaya ¢ikan
bir gériintistiir. Bu durum en fazla diiz yollarda kendisini hissettirir. Diiz ¢izgiler monoton
gOriiniigli tamamiyla artirir (24).

Karayollarinda, kamulastirma sinirlarinin  artirilmasi, orta refiij genisliginin
degistirilmesi, gidis gelis yol kodlart arasinda degisiklik yapilmas:1 ya da gidis gelis
giizergahinin birbirinden ayr1 diisiiniilmesi ile paralelizm engellenebilir. Bu da doga ile yol
arasinda daha ideal bir baglantinin kurulmas: saglanmig olur (2).

Iki yonli trafik yollarinda paralelizmi onlemek igin, istimlak seridinin standart
olmamasi saglanmalidir. Zirai degeri olmayan ve daha ziyade hazineye ait olan araziden
hatlarin birlestigi, vadi i¢lerine ve tarla simirlarinin yola kadar dayandig: halde, yol ile ziraat
arazisi arasindaki sahadan degisik genislikte arazi seritlerini yola dahil etmek, paralelizmi
engellemis olur. Bunun yaninda peyzaj ile yol arasindaki bagi kurma yoniinden hizmet

edebilir. Bu gibi yesilliklerden duraklama ve dinlenme yerleri olarak da kullamlabilir(29).

Kazi ve Dolgu Sevleri: Yollar, sadece diiz veya ¢ok hafif arizali bir arazide tesviye
egrilerine biitliniiyle uyabilirler (3). Yollar, teknik ve ekonomik nedenlerle diizgiin olmayan
topografyalardan gegirildiginde, ortaya bir takim kazi ve dolgu sevlerinin ¢ikmasi
ka¢iilmazdir. Dogada bitki ortiisti kazinmus, list ve alt toprak tabakalari erozyonla yok olmus
ylizeyler, bu ¢ok kat1 ekonomik ve teknik prensiplerden ileri geliyorsa da boyle yiizeylerin
dogaya yeniden kazandirilmalan miimkiin olmamaktadir (2).

Kazi-dolgu yapiminin zorunlu oldugu durumlarda, sevlerin miimkiin oldugu kadar

egim vermek (1:3, 1:4) yumusak bir takim kavislerle komsu araziye baglamak, yol ile peyzaj
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arasindaki uyumu kolaylagtirdig gibi bakim masraflarim da azaltir. Ancak, alt-iist gegitler,
kopriilii kavsaklar, viyadiik ve yiiksek dolgular karayolu projelerinde oldukea fazla istenen
elemanlar olduklarindan dogada onarimi gii¢ olan yaralar agmaktadirlar (3).

Geometrik Standartlar: Yol ile peyzaj arasindaki iligkileri etkileyen en dnemli
etmenlerden biri yollarin geniglik meyil ve kurp yar1 ¢aplarina ait geometrik dlgiiler igin
belirlenmis standartlardir (24).

Yol projelerinin tanziminde ve standartlarinin belirlenmesinde, arazi durumu,
kamulastirma bedelleri, finansman olanaklari, bu yoldan yararlanacak trafik hacmi ve
karakterinin g6z 6nilinde bulundurulmasi kadar 6nemli bir nokta da peyzajim organik dokusunu

bozmayacak bir planlamaya gitmektir (2).

Yatay Eksen: Bir yolun plandaki yatay giizergahi birgok dogru ve bu dogrular
arasindaki kurplardan olugsmaktadir. Dogrular birbirine baglayan dairesel kurplarin her iki
tarafi uygun bir egri ile dogrulara baglanmasi istenir. Dogrularda bir devamlilik saglanmalidir.
Ani degisiklikler ve uygun bir dogrudan sonra siirpriz niteligini tasiyacak keskin kurplar
koymaktan kacinilmalidir. (30).

Diisey Eksen: Bir yolun kirmiz: hatti, yolun ekseni boyunca alinan profili {izerinde
gosterilir. Kirmizi hat birgok dogru ve bu dogrulan birbirine baglayan parabolik egrilerden
olusur. Kirmizi hat tespit edilirken toprak islerinin en aza indirilmesine, yarma ve dolgunun
birbirini dengelemesine, goriis mesafesinin ve diger geometrik karakteristiklerinin saglanmasi

hususlarina son derece dikkat edilmelidir (30).
1.3.1.2. Karayolunun Gegtigi Cevre ile Ilgili Peyzaj Planlama ilkeleri

Bitki Ortiisii: Bitki ortiisii, yasam ortamu ile birlikte bir ekolojik birim yani bir
ekosistem olusturmaktadir ve bu alanlarda bitki Ortiisii yasam ortaminin benzeridir (1).
Karayolu planlamasinda, ¢evredeki bitki 6rtiisiiniin plana tek tek islenmesi ve bunlarin yola
uzakliklari, yaglari, birbirlerine uzakliklari belirlenmelidir. Cevredeki dogal bitki
topluluklarinin baskin oldugu bir planlamay: kabul etmek, yol gevre iliskilerinin kurulmasinda

oldukgayarar sagliyacaktir (2).
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Gerek dikim yoluyla getirilen, gerekse dogal olarak arazide bulunan bitkiler otoyol ve
¢evresinde otoyolun yagami ve bakimi ile ilgili olarak ¢ok Snemli igérevleri Gstlenirler. Bunlar
teknik agidan; yiizeysel toprak erozyonunu gidermek, sularin akis hizlanm diizenlemek,
sevlerin drenajim saglamak, komsu alanlarla aralarinda giiriiltii ve gorsel agidan engel

saglamak seklinde olabilir (3).

Kiiltiirel Miras:. Kiiltiirel miras, bélgeleri, yapilar ve arkeolojik, tarihi, dini, kiiltiirel
veya estetik degeri olan kalintilart igermektedir. Kiiltiirel mirasin ancak bir kismi ortaya
cikarilmis ve tizerinde incelemeler yapilmistir. Bunlar, gegmisteki basarilann ve kesiflerin
belgeleridir ve insan degerlerinin tek sunum seklidir. Uzmanlar tarafindan bu degerlerin
tammlanmasi ve incelenmesti, bolgenin estetik, tarihi, bilimsel ve sosyal degerlerini anlamada
yardimet olmaktadir. Yol yapimi, bu miras: tahrip etmekle birlikte, ayn1 zamanda yeni
bolgelerin kesfedilmesine de yardime: olmaktadir (3).

Arazi Kullanimi ve Sesyo-Ekonomik Yap:: Yol iyilestirmelerin hedefi, genellikle
yolun etrafindaki topluma cesitli yénlerden fayda saglamaktir. Bu faydalar, daha diisiik ulagim
harcamalar, ¢arsiya, pazara, is yerlerine, saglik ve egitim kurumlarina daha iyi ulagma
olanaginin saglanmasi bi¢imindedir. Bazi 6nemli karayollar1 ve otoyollar, uzun mesafede
yolculuk edenlere ve esya tasimaciligina yarar saglarken, buna karsilik yerel toplumun yararlart
en az diizeyde kalmaktadir. Her iki durumda da, yol yapim ve iyilestirme projeleri, ¢esitli
yasam bi¢imlerine, ulagim tiirlerine ve sosyal ve ekonomik etkinliklere etki ederek, yolun
etrafindaki toplumsal veya sosyal g¢evreyi degistirmektedir. Bu etkileri tespit etmek ve

yonetmek, yollarm gevresel degerlendirmesinin énemli bir konusudur (4).

Iyilestirme ve Bakim Cahsmalar: Birgok iilkede, karayolu biitgesinden meveut
yollarin iyilestirilmesi ve bakimi i¢in ayrilan kesim, yeni yol yapimina ayrilana gore ¢ok daha
fazladir (3).

Normal bakim ¢alismalari, yilda en az bir kez yapilir ve ¢im kesimini, drenlerin
temizlenmesini, gukurlarin doldurulmasini ve banketlerin bakimini kapsar. Periyodik bakim,
birka¢ yillik periyotlar halinde yapilir, yiizey yenilenmesine ve koprii tamirlerini igerir.
Iyilestirme ¢alismalarinda ise, yolun tagima giiciinii arttiric1 islemler ger¢eklestirilir. Bunlar;

yapisal bozukluklarin tamiri ve tamir edilemez duruma gelmis olan yolun ilk sartlarina
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getirilmesi i¢in gerekli olan ¢alismalardir. Yol iyilestirme ¢alismalarinda bazen, mevcut yolun
ozelliklerinin degistirilmesi veya iyilestirmesi de gergeklestirilir. Omegin; yolun

genisletilmest, glizergah degisiklerinin yapilmasi veya yaya yollarinin olusturulmast gibi (3).

1.3.2. Islevsel ve Estetik A¢idan Karayollarinda Peyzaj Planlama

Cahsmalan

1.3.2.1. Gérsel Kontrol

Biittin karayollarinin planlama ve projelendirilmesinde, 6zel fiziksel giizellige sahip
bolgelerden yol gilizergahinin gegirilmesi durumunda, hos goriintimler ilgisini artiracaktir.
Peyzaji dikkate alarak hazirlanmis iyi bir yol projesi, ziyaretgileri kendine ¢ekecektir. Buna
kars1, kot hazirlanmug bir proje, gerek yolculuk edenlerin gerekse yerel halkin bélgeye olan
ilgisini ve ¢evrenin giizelligini azaltacaktir. Bir ¢ok tilkede “turistik yollar” ve “manzarali
¢evre yollart” olusturulmustur. Bu yollarda kismen, manzarayr gérmek i¢in yolculuk
edilmektedir. Her ne kadar, burada ¢evrenin fiziksel 6zelliklerinin ¢arpiciligini avantajindan
yaralanmasi hedeflenmekte ise de; yolun gergek cekiciligi iyi bir projenin sagladigi yolun
estetik kalitesiyle dogru orantilidir (4).

Bitkiler estetik katkilarinin yani sira bazi ¢irkin goriintiileri engelleme veya giizel
goriintiileri ortaya ¢ikarma gibi 6zelliklere de sahiptir. Karayollarinda bitkilerin bu
islevlerinden maksimum miktarda faydalanilmaya ¢alisilir (31).

- Giines ya da yapay 1s1 kaynaklarindan gelen 15181n insanlar iizerindeki rahatsizlik
etkisini azaltmak: Sabah erken, aksam ge¢ saatlerde yani, giines 1sinlarinin yatay geldigi zaman
igerisinde siiriicii 1s1ktan rahatsiz olur (1).

- Gorils st disinda birakilmak istenen yer ve objelerin saptanmasi: Yol
giizergahinda peyzaj alani igindebulunan iskan sahalari, hastahaneler, okullar, kiiltiir, spor ve
dinlenme tesisleri, endiistri tesisleri, karayolu bakim evi ve diger kuruluslar tek yonde ve
karsilikl1 olarak birbirlerini rahatsiz etmektedirler. Buna engel olmak i¢in yol ile bu tesisler

arasinda uygun bir bitkilendirme yaparak karsilikli ¢irkinlikler engellenir (20).
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1.3.2.2. Hareket Kontrolii

Bitkiler alanda kullanim sekillerine gore fiziksel ve psikolojik etkileri ile stiriiciiniin

hareketlerini kontrol altina alirlar.

Sinyal Etkisi: Karayollari planlamalarinda sinyal etkisi amaciyla degisik yiikseklik ve
yogunluktaki bitkilerin kullanilmasi gerekmektedir. Omegin dogal peyzaj i¢inden gegen yolda
yapilandan degisik bir bitkilendirme ile yerlesim alanlari vaurgulanabilir. Yine kavsak, kopril,
st gegit gibi yerlerde yapilacak farkli karakterlerdeki bitkilendirmeler, yolu kullananlan
Onceden haberdar edici etki saglar (4). Viraj ve rampalari takip eden bitkiler siiriicii igin sinyal
islevi goriirler. Karanlikta, yagish ve sisli havalarda yol kavsaklarini, yol ayrnmlarim ve yol
kenar simirlarinin belirgin hala getirerek giivenli bir trafik akisi saglanir (31).

Orta refiijde yapilan bitkilendirmenin far 1giklarini 6nleyici tesirine ilave olarak ikinci
Onemli bir rolii de kontrolsiiz arabalarin hizint azaltmak ve arabay1 durdurmaktir. Genellikle
refiij kazalar1 az olmakla beraber, herhangi bir engelin bulunmadigi hallerde 6liimle
sonuclanmaktadir. Iyi yapilmis bir refiij bitkilendirmesi, soklarnn absorbe eder, arabay:
yavaslatir, geriye dogru diger vasitalarin yolunu degistirmez. Bundan dolay: fiziki engel teskil
eden bitkilerin ¢abuk kirlabilen ve de fazla elastiki bir yapiya sahip olmalar gerekir.
Amerika’da Rosa multiflora’min bu gayeye c¢ok uygun oldugu ve 47 mil siiratle giden
kontrolsiiz bir arabayi siiriiciiye hi¢ zarar vermeden, arabaya c¢ok az zarar vererek
durdurabildigi tecriibelerle tespit edilmistir. Kazalar: hafifletici tesire sahip bir agaglama aym
zamanda yolun iki tarafindaki dolgu sevlerinde yapilarak da yoldan ¢ikmus bir arabanin
diististinii hafifletmek miimkiin olur. Virajli yollarda bitkiler kavisin diginda bulunmalidir (30).

Kazalar1 Hafifletme veya Engelleme: Yol giizergahindaki bitki genisligi kazalari
Onlemede 6nemlidir. 15 km/saat hizla giden bir aracin ¢arptiktan sonra durmasi i¢in 120 cm
genislikte, 50 km/saat hizla giden bir aracin durmasi igin 240-300 cm genislikte bitkisel alan
gereklidir. 70 km/saat hizla giden bir aracin durmasi igin ise mutlaka gévdeli bir agaca ve bitki

seridine gerek vardir (1).
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1.3.2.3. iklim Kontrolii

Bir alanda iklimin degistirilmesi yapilacak bitkisel diizenlemeyle dolayli yada en

dolaysiz olarak etkilidirler. Iklim kontrolii gerektiren durumlar sunlardir:

Kar Perdesi: Korunmamuis alanlarda kuvvetli riizgarlar ve bunlarin neden oldugu kar
yigintilan trafik kazalarina ve giigliiklerine sebep olurlar. Bunu 6nlemek i¢in tahta portatif
perdeler veya bitki gitleri kullanilir. Ahsap perdelerin yazin alandan kaldinilmas: kistan 6ncede
yerlerine yerlestirilmesi gerekir, buna tesis masrafinin yanisira tamir masraflarinin ilave
edersek bu gesit kar siperleri oldukga pahaltya mal olur. Goriiniis itibariyle peyzajda pek uygun

elemanlar olarak tercih edilemezler (31).

Kii¢iik Mikroklima Teskili: Yapilacak olan uygun bir bitkilendirme ile ¢evrede
riizgar hizin1 kesme, nispi nemi arttirma, soguk havay! dagitma ve serinletme gibi kiigiik

mikroklimalar olusturulmus olur (2).

Giines Isinlarim1 Kontrol Etmesi: Giines 1smnlar1 insan rahati agisindan dnemli bir
iklim faktorti niteligindedir. Yumusak yiizeyler (agaclar, ¢alilar, ¢imler, sular vb. gibi)
radyasyonu azaltirken, sert yiizeyler (taslar, dosemeler, asfalt vb. gibi) radyasyonu

arttirirlar(32).

1.3.2.4. Giiriiltii ve Toz Kontrolii

Ses, bulundugu alana farkl dalga boylar ile yayilmaktadir. Ses dagihimu, sesin frekanst,
yogunlugn ve gevrede yaptif: basingla dlgiiliir. Bu deger desibel (dB) olarak tammlanir.
Giiriiltii st 10 dB’dir. Giiriiltiintin insan {izerindeki etkileri soyledir; 30-65 dB; ofke,
kizginlik, konsantrasyon bozuklugu, uykusuzluk, 65-90 dB; kalp atis1 artar, solunum hizlanur,
beyin sivisinda basing azalir, 90-120 dB; bas agrisi, 120-140 dB; i¢ kulakta gegici olmayan
hasar, denge bozuklugu, 140 dB ve sonrast: ciddi beyin hasarlar1 seklinde 6zetlenebilir (3).

Yogun kullanilan ulagim hatlarinda trafik giiriiltiisiinden etkili bigimde korunma, yeterli
genislik ve sikhkta bir yesil kusak ile saglanabilmektedir. Fazla yogun kullanilan yollar
boyunca ¢esitli yasta agag ve galilardan olusan 80 m genislikte bir yesil kugak, giiriiltiiniin
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%57 sini engellemekte, hatta ¢im alanlar bile 2 dB’lik bir giriiltii miktanim g¢evreye
yayilmasini 6nleyebilmektedir (33).

Tek tip bitki ¢esidinin kullanilmas: halinde yaprak 6zelligi dolayisiyla bitki ya yalmz
diisiik frekanslilar1 ya da yalmz yiiksek frekansh sesleri tutabilir (1).

Giirtiltitye kars1 etkin siddet (dB) azalmas: saglayan bitkilerin 6zellikleri sunlardir (33):

- Yapraklanma ve dallanmas: sik olmali,

- Yapraklar, dallar ve govde tiiylii dokuda ve yumusak olmals,

- Yapraklar gézenekli olmals,

- Masif ya da esnek yapiya sahip olmals,

- Yapraklann dallara dizilisi yatay konumda degil diiseyle bir ag1 yapacak konumda
olmali,

- Yapraklar bilyiik, genis ve sert olmali,

- Yapraklar pullu, iistiiste gelecek bigimde olmali,

- Yapraklar agacin tiim yapisinda yaygin olmals,

- Kisin dallarinda 6lii yapraklarini koruyan yapraklarini dokmeyen bitkiler olmali,

- Cok sik durunda birbirleriyle birlikte biiytiyebilen bitkiler olmali,

- Ekolojik istekleri az olmali,

- Herdem yesil igne yaprakli olmal

- Yazin giiriiltliye yazin kars: etkin olan genis yapraklar olmali (33).

Bitkiler, fotosentez ile atmosferdeki karbonu depo ederek ¢ok biiyiik miktarlardaki
oksijeni agifa ¢ikarirlar. Bu yiizden oksijence fakir karayollarinin ¢evrelerinde bitkilendirme
caligmalari 6nem kazanir. Rahatsiz edici kokular ise hos kokulu bitkiler dikilerek nlenebilir.

Ayrica bitkiler radyoaktif tozlar1 da stizerek 1/20-1/32 oraninda azaltabilirler (1).

1.3.2.5. Erozyon Kontrolii

Karayollar1 yapimi nedeniyle, dogal kosullarin degistiﬁlmesi ile birlikte, erozyon ortaya
¢ikmus olur. Erozyon problemleri farkli nedenlerden ve toprak yapisi, iklim sartlar1 ve su
kaynaklarinin birbiri ile stirekli etkilesiminin sonucundameydana gelmektedir. Bazi
durumlarda erozyon, yolun ¢ok uzagindaki sevleri akarsulari ve barajlari dolayli etkilemesi

- nedeniyle ortaya ¢ikmaktadir (3).
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Bitkilendirilmesi yapilmis bir alandaki kayma miktart hemen yanindaki ¢iplak bir
alandaki kayma miktarinda 12 kat daha azdir (1).

1.3.2.6. Cevre Kalitesini Artirmak

Karayolunun gerek kendisinde gerekse tas ocaklar1 veya akarsularin etrafinda bir¢ok
erozyon Orneklerine rastlanmaktadir. Zararlar, karayolu kurulusu ve digerleri acisindan
olduk¢a 6nemlidir. Bunlara 6rnek olarak iiriin ve arazilerini kaybeden ¢iftciler verilebilir. Bu
problemleri diizeltmek icin yapilan harcamalar, basit koruyucu &nlemler i¢in gerekli
harcamalardan ¢ok daha fazladir (3).

Karayollarinin kaz1 ve dolgu alanlar1 ile materyal alma yerlerini, bitkilendirme 6ncesi
bitkisel toprak temin etmek yerine, oncii bitkiler ile biyolojik ortamu gelistirici ve besince zayif

ortamlara dayanikli tiirlerin getirilmesi, ekonomik bir yaklagim olarak diistiniilmelidir (31).

1.3.2.7. Biyolojik Fonksiyon

Yol bitkileri, 6zellikle ¢evre peyzaji ile iligkili ve uyumlu bir bicimde planlanirsa,
kiiltiir peyzajinin biyolojik potansiyelini yani giiclinii diizeltir ya da arttirir. Fauna da bundan
olumlu y6nde etkilenmis olur (21). Eger miimkiin ise, bitki ve hayvanlar {izerindeki olumsuz
etkilerinden kaginmak i¢in, yol iyilestirme ¢alismalar1 duyarli ¢evreden uzakta yapilmasi

saglanmalidir (3).

1.3.3. Karayolu Bitkilendirme Calismalan

Karayollarinda bitkilendirme, yol ile ¢evre arasindaki iliskileri etkileyen en 6nemli
planlama elemanlarindandir. Bu agidan yolun proje hizi, giizergahi, paralelizm, kazi-dolgu
islemleri ve yol geometrik standartlar kadar, bitkilendirme teknigi de 6nemli bir rol oynar.
Bitkilendirme ¢alismalan oldukg¢a dikkat gerektiren bunun yaninda fazla 6nemsenmeyen bir
konudur. Bu ¢aligmalar, karayollarinda kullanilabilecek tlirlerin se¢iminden, dikim yontemine

ve bakim ¢aligmalarina kadar genis bir alani igerir.



1.3.3.1. Karayolu Bitkilendirmelerinde Tiir Secimi

Yol bitkilendirmesinde yararlanilacak tlirlerin saptanmasinda ana ilke, ¢evre peyzajina
yabanci nitelikte olmayan drneklerin segilmesi ya da bunlara 6ncelik taninmasidir. Bu tiirler
¢evre kosullarina kolay uyum sagliyabilmekte ve gelismeleri de daha kuvvetli olmaktadir (7).

Degisik iilkelerde ve iilkemizde yol boyunca ya da yakin ¢cevresinde gelisen endiistriyel
yerlesimlerin neden oldugu dayanikhilik agisindan tiir segiminin biiylik 6nemi vardir (7).

Bitkilerin gelismis habituslar1 6nceden tespit edilmeli veya tahmin edilmeli ve planda
onceden gosterilebilmeli ve dikim esnasinda mesafeler ilerideki duruma gére ayarlanmalidir.
Bunun igin 6l¢ii, dallarin agirliklan kendi tizerinde kendilerine ait olacak sekilde hafifce
komsu aga¢ dallarina degmeleri durumudur (29). Baz: ilkelerde karayollarina meyve agaci
dikilerek ekonomik agidan da gelir getirilmesi diistiniilmiistiir. Ancak meyve toplama sirasinda
trafik kazalarinin meydana gelmesi nedeniyle bu tiir bitkilendirme ¢aligmalar: biiyiik 6lgtide
uzaklasiimigtir (34).

Orman icinden gegen yol giizergahinin belirlenmesinde mevcut yesil doku, floristik ve
estetik agidan iyi incelenmelidir. Ornegin monoton bir ibreli ormanda az sayida genis yaprakli
agac varligr degisiklik ve canlihik yaratir. Bu nedenle korunmalan gerekir. Genis yaprakli bitki
grubunda bulunan az sayidaki ibreli agag i¢in de durum aymdir (21).

Yol genisliginin belirlenmesinde kiyisinda bitkilendirme yapilip yapilmayacagi ve yol
drenajimin gerceklestirilme bigimi etkili olmaktadir. Ister tarla kenari ¢itine uygun bir
bitkilendirme yapilsin ister siravari bir diizenlemeye gidilsin, hasat yiikli araglan ve genis
tarim makinelerinin g6z oniinde bulundurulmasi, bu amagla yol dis1 sinin1 ile ilk agag sirasi

arasinda 3 m geniglikte bog bir gerit birakilmasi gerekmektedir (7).

1.3.3.2. Karayolu Bitkilendirilmesinde Teknik Yontemler

Karayolu bitkilendirme ¢alismalarinda arag kullamcilarnimn goriis alanlan ve trafik
giivenligi agisindan agag ve ¢alilarin form yapilan kadar, dikim gekilleri de nem kazanmstir.

Bitki dikim sekillerini su sekilde agiklayabiliriz:

Alle ve Tek Sirah Agaglar: Alle, iki yam diizgiin olarak swavari bicimde
agaclandiriimis yol anlamina gelmektedir. Yol glizergahina yeterli uzaklikta dikildikleri
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takdirde uygun olan bir bitkilendirme seklidir. Bu uzaklik Almanya karayollar yonetmeligine
‘gére en az 4-5 m’dir. Ozellikle diiz ya da cok az meyilli yollar i¢in tercih edilirler. Bitki dikim
aralig1 ne kadar az olursa istenen yiikseklige o kadar kisa zamanda ulagir. Boylece yolun iki
tarafi daha yogun sekilde bitkilendirilmis olur. Bitkilerin dipten itibaren dallanmasini ve
yanlara dogru genislemesini 6nlemek amactyla 3-4 m aralikla dikilmesine saglanmalidir (21).

Siravari bitkilendirmede agaglar, muhtemel trafik kazalarinda kazay1 engellemek igin
yol platformundan nispeten uzak bir mesafeye dikilmektedir. Bitkilerin kaplama kenarindan
yeterli mesafede dikilmis olmalari keyfiyeti kazalarda bitkiler nedeniyle meydana gelen can ve

mal kaybinin ortadan kalkmasini katkida bulunmustur (29).

Grup Seklinde Bitkilendirme: Grup bitkilendirmelerinde uygulanan bashca iig
'yontem bulunmaktadir. Bunlar sik, seyrek ve ¢ali gruplaridir. Sik gruplar; belirli tiirlerde
bitkilerin birleserek meydana getirdikleri bitki gruplaridir. Bunlar yalniz bﬁyﬁk’agac;lara
karsilik calilardan meydana gelirler. Seyrek gruplar; tek tiir bitki tiiriinden olusurlar, sik agag
gruplart ve cali gruplarint birbirine baglarlar, genellikle su kenarlarina yakin yerlerde
olusturulurlar. Calt gruplari biiyiik bitki gruplar: arasinda baglantiy1 saglarlar (29).

Ancak plantasyonda, degisiklik uygulamasi, monoton diizenlemeden kaginilmasi
gerekir. Cali varhgmin sonraki yillarda 151ksiz kalmasini engellemek agisindan da agag oranin
yiiksek olmasi saglanmalidir. % 5-10 oraninda agag, % 90-95 oraninda ¢ali varhgi karisim igin
uygundur. ik yillarda gok yavas gelisme gosteren bitkiler (Ornegin; kartopu, findik ve

meseler) i¢cin, bakim dnlemleri alinmalidir (7).

Bitkisel Citler: Diizenli budama islemleri, fazla zaman ve masraf gerektirir. Citler dis
virajlarda, rampalar boyunca, kdprii ve gegit yanlarinda siirliciilerde giiven duygusunu artirir.
Araglarinin yoldan gikmasina karst olumlu etkileri, hiz ve arag agirhig: arttikca azalir (7).

Planlama ¢alismalarinda bitkilendirme yapilacak alanlar farkli 6zellige sahip olup bu

ozellikler dikkate alinmalidir.

Kaz1 ve Dolgu Sevlerinin Bitkilendirilmesi: Karayollarinda yer alan kazi ve dolgu
alanlariyla materyal alma yerlerine, bitkilendirme oncesi bitkisel toprak getirmek yerine dncil
bitkiler ile biyolojik ortam gelistirici ve besince zayif ortamlara dayanikls tiirlerin getirilmesi

ekonomik bir yaklagim olarak diistiniilmelidir (4).
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Orta Refiij Bitkilendirilmesi: Orta refiij bitkilendirilmesinde kullamlacak tiirlerde su
ozellikler bulunmalidir (29);

- Yerden itibaren dallanmali ve yogun bir yesillik meydana getirmelidir.

- Ne ¢abuk kirilabilen ne de ¢ok esneyen karakterde govde yapisina sahip olmalidir
(yoldan ¢ikan arabalara engel teskil etmesi bakimindan).

- Cok boylanmamali (2,5-3 m), yaslandik¢a karakterlerini degistirmemelidir.

- Araglarin gazlarindan etkilenmemelidir.

- Cabuk biiyiiyebilme ve kolay {iretilebilmelidir (29).

Refiij genis olsa da buraya aga¢ dikilmemesi, bunun yerine ¢ali formunda bitkilerin
dikilmesi gerekir. Sik dallanma gosteren herdem yesil bitkilerden olusan refiijler darbe
etkilerine kars1 esnek olurlar, siiriicii ve yolculari bu darbelerden korurlar. Bu bitki tiirleri iyi
bir yesillik olusturan, hizli gelisen fakat 2-3 m’den fazla boylanmayan, eksoz etkilerine
dayanikli, ¢ali formunda tiirler olmalidir. Yoldan ¢ikan araglart durdurabilecek nitelikte, fakat
'sert veya kolay kirilabilir &zellikleri igermesi istenir. Ornegin; Nerium sp., Coryllus sp.,

Cornus sp., Rosa sp., Viburnum sp. tiirleri (34).

Koru veya Orman Tipi Bitkilendirme: Koru veya orman tipi bitkilendirmeler, kamu
sahalarinin giivenli derecede bulundugu hallerde en ilging ve rasyonel bitkilendirme seklidir.
Bunlar, yiikseklikleri dikilen bitkilerin yasina gore farklilik gosteren ve diiz arazi kesimlerinde
tesis edilmeleri miimkiin, derinligine dogru ilerleyen bir bitkilendirilmis saha degerine sahip

orman tipi ortiilerdir (29).

Sinyal Tesirli Bitkiler: Plantasyonun sekli, zirai ve tabii peyzaj iginden gecen bir yol
‘boyunca yapilmis olan bitkilendirmeden tamamen degisik nitelikte olabilir. Yiiksek boylu
agaclar bir kavsag: haber verebilir. Virajlarin dis ¢aplarinda yapilacak bitkilendirmeler
kavislerin gok daha dnceden stiriicii tarafindan anlasilmasina yardimci olurlar. Ayrica dogu-
batr yoniindeki yollarda, giines 1sinlarindan siirticiiniin goziiniin kamagmasina mani olurlar.
Koprii baslar1 ve iist gegitlerdeki meyillerde yapilacak sinyal tesirli bitkilendirmeler yola ait

bazi1 6zelliklerden yine siiriiciiyli 6nceden bilgilendirmis olurlar (29).
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1.3.3.3. Karayollar1 Bitkilerinin Koruma ve Bakimlan

Yol bitkilendirilmesinde yeni dikilen fidanlarin ve gelismis bitkilerin gerektiginde
giibrelenmeleri, beslenmeleri budanmalari, yaralarin iyilestirilmesi, oyuklarin doldurulmas,
zararlilara karsi savas ve yagsam kosullarinin iyilestirilmesi ile ilgili tiim bakim 6nlemlerinin

gerceklestirilmesi bitkilendirmenin siirekliligi igin zorunludur (7).

Beslenme: Bitkiler, dogal olarak besinlerini dogadan saglarlar. Bir siire sonra topraktan
alman besinler yetersiz kalir ve bitkiler giibre olarak adlandirilan yapay besinlere ihtiyag
duyarlar. Giibrelemenin en kolay sekli kompost edilmis organik maddelerin ince bir tabaka
halinde toprak yiizeyine aktariimasidir. Yapraklanmadan 6nce, ana besin maddelerini kapsayan
mineral kompoze giibrelerden birinin yilda 2 kg kadar ve ¢ogunlukla sivi halde uygulanmasi

gerekir (35).

Sulama: Yeni dikilmis fidanlarin en az yagis alan yerlerdeki bitkilerin su istegi
fazladir. Genellikle kent i¢i yol bitkilerinin faydalandig: sular, kaldirim taglarinin arasindan
s1izan ¢ok az miktardaki yagmur sular1 ya da diger nedenlerle topraga dokiilen sulardir. Fakat
kent i¢i ve dis1 yollarda topragin fiziksel ve kimyasal karakteri bitkilerin isteklerinden
uzaklagmistir. Yol ¢evre ¢alismalarinda kisa siirede iyi bir gelisme ve canli bir goriiniim elde
edebilmek i¢in diizgiin ve yeterli sulama yapilmalidir (2).

Ozellikle yeni dikimlerde ilk yil ve kurak dénemlerde yapilan sulamamn miktar: ve
siklid1 iyi tespit edilmelidir. Su miktari; iklim fakt6rlerinin yani sira toprak kosullarina, bitki
tiirlerine, buyiiklilkklerine, yaprak yiizeylerinin ¢okluguna gore degisiklik gosterir. Sulama

genellikle aksam {istii, gece veya sabah erken saatlerde yapilmalidir (2).

Hastalik ve Zararhlarla Savag: Hastalik ve zararlilara kars: en kolay savas, bitkileri
saglikli olmasimi saglamaktir. Bakimsizlik ve cesitli etkilerle zayif diisen bitkilere gesitli
zararlilarla karsilagirlar. Bocekler bitkilerin gesitli kisimlarimi yiyerek renk degisiklikleri,
dokularda oyuklar, siskinlikler, akintilar ve regine sizintilarinin olusumuna neden olurlar.
Sonugta bitkilerde zayiflama, deformasyon ve 6liim kaginilmazdir. Kentlerde, bdceklerle
mekanik ve kimyasal yollarla savas gerekir. Mekanik ve fiziksel savas yontemleri bocekleri

toplamak, sicaktan ve elektromanyetik enerjiden yararlanmak bigiminde olur (34).
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Budama: Bitkiler dipten dallanarak dogal sekillerini almast i¢in, her tiir ve cins i¢in
dogru olan zaman ve sekilde budanmalidir. Erken ilkbaharda ¢igek agan yaprakli agacgik ve
calilar ¢igekleri gectikten hemen sonra budanmalidir. Cigek tomurcuklari ilkbahar siirgiinleri
tizerinde olusan ¢al1 tiir ve cinslerinin budanmas: ise sonbahar ya da kisin gergeklestirilmelidir.
Herdem yesil, ibreli ve konifer ¢ahlar ise istenen boya ulagmadik¢a budanmamali, budanmasi

gerekli olanlar ise erken ilkbaharda budanmalidir (2).

Havalandirma: Giiniimiizde biiytik kentlerin hava kirliligi nemli bir sorun olmustur.
Bu sorun kent disindaki bitkiler i¢inde s6z konusudur. Ozellikle endiistri kentlerinin havast
gaz, toz, kurum ve dumanla giin gectik¢e daha ¢ok kirlenmektedir. Yapraklilar kirli hava
nedeniyle canliligim ve parlaklilidim kaybederler. Oksijen alma olay1 yalmz yapraklarda degil
bitki kokleri vasitastyla da olur. Bitki koklerinin toprak i¢indeki oksijene de ihtiyaglari vardur.
Kok iistii topraginin sikistirilmasi, toprak yiizeyinin asfalt, beton ve bunun gibi gecirgen
olmayan malzeme ile kapanmas: ya da yiizeye toprak yigilmasi, topraga gecitli gazlarin
sizmasi ve asirt sicaklik oksijen kithgina sebep olur. Bu nedenle bitkilerin canliligim

stirdiirebilmesi i¢in bir takim koruma énlemlerinin alinmasi gerekir (7).

Bitki Korumasi: Bitkilerin yasam kosullarint bozucu ¢evre etkenlerine, bu arada
ozellikle yapi ¢aligmalar sirasinda ve sonucunda bitkilere zararl olabilecek davramslara karsi
gereken koruma Onlemlerinin saglanmasiyla bitkilerin saghkli bigimde gelismeleri
gerceklestirilmis olur (7).

Yol yapim ¢aligmalari sirasinda bitkinin kék sistemi, agir tagitlarin gegisi ve gakil
taslar, kum ve yap1 malzemelerinin yigilmasi sonucu sikigir. Sonugta, zayif bir tag yapisi, dal
ve tepe siirgiinlerinde kurumalar, kok baslarinda ¢lirimeler meydana gelir. Zararlar arttik¢a
oliimlerde goriiliir. Bu durumda bitki tacinin kapladig alanin izdiigtimiinde, sira ile iki tabaka
olusacak bi¢imde cakil ve bitkisel toprak doldurulur. Kaba cakil, kdklerin havalanmasini
saglarken, bitkisel toprak koklerinin gelismesini tesvik eder (35).

Karayollarindan gelip gegen ve yanasan araglarin neden olabilecegi agir zararlara kargi
bitkilerin korunabilmesi igin dikim yerlerinin yiiksek yapilmasi saglanmalidir. Bu durum aym
zamanda yollara serpilen tuzlarin zararlarindan korunmada da bir 6nlemdir. Bu yiikseklik en az
30 cm olmalidir. Baz1 durumlarda bu yiikseltme algak bir duvarla yapilabilir. Bitkilerin dikim

yerlerinin yiikseltilmesi sonucunda su tablasi asagida kalir ve bitkiye gelen su azalabilir (7).
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1. 3. 4. Karayolu Yol Boyu Tesisleri

Karayolu kenarlar da tesis edilen mola ve dinlenme alanlar, siiriicii ve yolcularin kisa
siireli duruglarinda dinlenmelerine imkan saglamaktadir. Bu amagla ayrilan alanlarda
karayoluna serbest giris ve ¢ikis baglantilari, araglar i¢in park yeri, oturmak ve yemek i¢in
oturma birimleri ve masalardan baska, ¢cogunlukla tuvalet ve akarsuya da yer verilir. Fakat,
yerel park kullanimina doniisecek bi¢cimde planlamalardan mutlaka sakinmak gerekir (7).

Uzun siire ara¢ kullanan siirticiilerde bu stirenin uzunluguna bagli olarak dikkat
azalmasi, dagilmasi ve yorgunluk belirtileri goriilmektedir. Siiriiciilere ve yolculara hareket,
dinlenme ve baz1 gereksinimlerini giderme olanagim karsilamak amaciyla karayollari boyunca
yolculuk siiresinin uygun araliklara ayirarak mola ve dinlenme alanlar: olusturulmalidir (36).

Karacadag (1972)’in tespitlerine gére dinlenme alanlarinin yararlar sunlardir (37):

- Yolda seyir halinde bulunan her tiirlii yolculun dinlenme yeri ihtiyac: giderilir,

- Agrr yiik tasiyan ve uzun yolculuk yapan siiriiciiler, araclarini yol platformundan
uzaklastirarak gerekli kontrol ve bakimlarini yapma imkan: bulurlar,

- Dinlenme alanlari, ariza yapan araglarin tamirhanelere gétiiriiliinceye kadar gegici
olarak kalabilecekleri giivenli yerlerdir (37).

Karayollari kenarinda tesis edilecek mola yerlerinin birbirinden ne kadar uzaklikta yer
almasi gerektigi konusunda kesin rakamlar verilmesi hatali sonuglara neden olabilir. Clinkii bu
alanlarin birbirinden uzakligi bir¢ok faktoriin etkisi ve denetimi altindadir. Bu faktorler
arasinda en 6nemlileri; s6z konusu karayolu tizerindeki trafik hacmi, araziye iligkin topografik
ozellikler, bu tiir kullanim igin uygun alanlann varligi, yol lizerindeki hizmet tesisleri
arasindaki uzakhk, karayolu boyunca goriilen gelismenin niteligi ile gelisim egilimi ve
iklimsel simirlamalardir. Genel olarak, karayolu {izerinde ara¢ kullanan siiriiciilerin uzun ve
yorucu yolculuk siirelerinin uygun zamanlarda ayirarak onlara dinlenme olanag: saglayacak
mola yerlerinin karayolu boyunca uygun sayida yer almasi gerektigi diigliniilebilir. Bu tiir mola
yerleri ¢ogunlukla yanm saatlik bir kalig siiresi igin yeterli ve gerekli bir donanima sahip

nitelikte olmalidir (7).
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1.3.5. Karayollarinda Sev Stabilizisyonunda Kullanilan Yontemler

Herhangi bir kazi veya dolduruda platform kenar ile doga zemini arasindaki egik
ylzeye “’sev’’ denir (38). Karayollan yapiminda ortaya ¢ikan sevlerin kendi haline
birakilmalar1 s6z konusu oldugunda doganin bu yaralan kendi kendine tedavisi ya miimkiin
olmaz ya da ¢ok uzun zaman alabilir. Bu yiizden kisiler bu tiirlii yaralar tedavi etmek igin
direkt olarak miidahalede bulunmaya baslamistir. Ornegin: toprak kaymalarina, tas
yuvarlanmalarina karst koruyucu duvarlar rmiis, yerine gére tiim sevi tel aglarla kaplans, su
erozyonuna kars: teraslar, beton ya da tastan setler olusturmustur (7).

Sevlerde stabilizasyonun saglanmasinda uygulanan yontemler 3 baslik altinda

toplanabilir. Bunlar; yapisal, bitkisel, biyoteknik yontemlerdir (39).

1.3.5.1. Yapisal Yontemler

Istinat ve Kaplama Duvarlar: Yol yapimu bittikten sonra yapilarin kenarinda gerek
dogal olarak mevcut, gerekse dolduru suretiyle meydana gelmis bulunan toprak kitleleri ¢esitli
sebeplerden dolay1 kitle halinde kayarak veya yuvarlanmak suretiyle yollara zarar verebilir. Bu
kitleleri olduklar yerde tutarak yapilari giivence altina almak i¢in istinat ya da kaplama
duvarlan insa edilir. Bu duvarlarin yapildiklan, yerde aktif toprak basincimi karsilayacak

sekilde dayanikli olarak yapilmasi ve boyutlandirilmasi gerekir (38).

Tel Kafesler: Daglik araziden gecen yollarda sev kaymalarim ve tas diismelerini
engellemek amaciyla bir takim 6nlemler almak gerekir. Kayalik arazilerde hareketler aktif ve
pasif olmak {izere iki sekilde meydana gelir. Aktif hareketler; alinacak onlemlerin amaci
sevlerin kaymasim ve kaya parcalarinin diigmesini onlemektir. Pasif hareketler; hareket
halinde olmayan ancak kayma ve diisme tehlikesi bulunan yerlerde 6nleme veya kontrol etmek
amaciyla 6nlemler almaktir (40).

Celik aglar aktif ve pasiftipteki hareketleri, stabil olmayan kayalarin diismelerini &nler

ve ayn1 zamanda sev ylizeylerinin dogal olarak oturmasim saglar. Sev {lizerine serilen asili
¢elik aglar diisen kayalar1 tutarlar ve hendege ya da baska bir kayma yakalama yerine dogru

yonlendirirler. Bu aglar sevin {ist diizeyindeki ankraj ¢ubuklarina ya da gergi tellerine asili
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olurlar ve asagt dogru kaya sevi ylizeyince sarkarlar. Celik aglar kaya parcalarini 30 cm’den

biiyiik oldugu yerlerde uygun degillerdir (41).

Sentetik Ortiileme Malzemeleri: Sevlerde stabilizasyon ¢alismalarmin amaci
vejetasyonun gelismesini kolaylagtirarak gelisen bitki kéklerinin toprag: tutmasimi saglamaktr.
Stabilizasyon ¢aligmalar sirasindaki harcamalar, bitki ortiisiiniin agama agsama geliserek tim
araziye yayilmasiyla kendini karsilar. Vejetasyon birkag ay i¢erisinde kurulduktan sonra sevi
su ve riizgar etkisine karsi korumaya bagslar. Sevlerdeki erozyonu sentetik veya hasir ortiiyle
birlikte ¢ali ve ¢im gibi bitkisel materyal kullanarak kontrol edilebilir. Sevlerde sentetik
ortiileme malzemelerinin kullanim, giinlimiizde temel maddesi seliiloz olan dogal polymerin
bulunmasiyla yayginlagsmigstir. Polyamid, polyester, naylon, polyetilen ve polypropilen gibi
polymer maddeler dogal liflerinin yerini almistir (38).

Kullanilan ¢elikler sogiit ve kizilagagtir, Celikler uzun olmalidir. Derinlikleri diisen
yagmur miktarina gore ve dikim tiplerine gore farkhhiklar gosterir. Derin delikler celiklerin
tutmasini giiclestirir. Ortii materyali sentetik ve polimerik maddelerden imal edilir. Ortii

materyalleri gerilmelere kars1 dayanikli olmalidir (42).

1.3.5.2. Bitkisel Yontemler

Bitkisel 6rtiilleme yontemleri, yapisal yontemlere gore daha ucuz, daha uzun Smiirli
olmalar: nedeniyle her zaman tercih edilmelidirler. Egimli alanlarn stabilizasyonunun bitkisel

materyal ile olugturulmas: en giivenli yollardan biridir.

1.3.5.2.1. Canh Bitkisel Materyal Kullanim

Canh Citler: Canl citler, genellikle sevlerin en egimli alanlarinda koruyucu 6nlem
olarak kullamlan, 1 yasindaki geliklerle olusturulan bitkisel bir sistemdir. Bu sistem genellikle

sogiit ve kizilagag tiirlerinde yapilmaktadir (42).

Orgii Citi: Genellikle s6giit tiirlerinin ince uzun dallar ana materyal olarak kullanilir.

Orgii ¢iti yapiminda iki degisik yontem kullamlir (43).
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- Toprak Ustiine Kurmak: Orgii ¢itinin yapilacagi, planlanan dogrultular tizerine 60-
100 cm uzunlugunda kamus, tahta veya demir kaziklar 100-150 cm mesafelerle, 15-20 cm’leri
toprak {izerine kalacak sekilde ¢akilirlar. Bu kaziklarin arasina 25-30 cm araliklarla, 40-60 cm
uzunlugunda kaziklar ¢akilir. Daha sonra en az 150 cm uzunlugundaki s6giit dallar1 bu biyiik
ve kiigiik kaziklar arasinda 6riiltir ve son 20-30 cm’leri topraga gomiiliir. Kural olarak 5-7
'sogut dahi st Uiste Oriilerek Orgii ¢iti meydana getirilir. Daha sonra 6rgii ¢itler arasinda kalan
topraklarla doldurulur (43).

- Toprak I¢ine Kurmak: Bunun i¢in 6nce toprak tizerinde 10-20 cm derinliginde oluklar
olusturulur. Biiyiik ve kiigiik kaziklar bunun igerisine cakilirlar. Orgii islemi bittikten sonra
oluklar tekrar doldurulur. Her iki uygulama da bitkilerin durgun oldugu dénemde

yapilmalarina 6zen gosterilmelidir (43).

Canh Cali Demeti: Bunun i¢in 100-300 cm uzunlugundaki s6giit dallar1 materyal
olarak kullanilir. Her 30-40 cm’de bu dallardan olugturulan, 10-30 cm kalimliginda ve 200-300
cm uzunlugundaki demetler tel veya yine ségiit dallariyla baglanilirlar. Bu gali demetlerini
yerlestirmek i¢in 10-20 cm derinliginde oluklar olusturulur ve gali demetleri ¢aplarinin 1/2’si
veya 1/3’{i toprak icerisinde kalacak sekilde yerlestirilir. Daha sonra ise 80 cm uzunlugundaki
kamis tahta veya metal kaziklar, 100 cm’lik araliklarla cali demetlerine dik olarak topraga
cakilirlar. Kaziklar tist kisimlar1 demetin iist kismiyla ayni diizeye gelinceye kadar gakilirlar.
Kural olarak g¢ali demetleri birkag metre araliklarla paralel olarak ve hafif bir meyille
yerlestirilirler. Aralarinda kalan alanlar ise ikinci bir bitkisel sistem olarak, planlanan son bitki
topluluguna ait bitki tiirleri ile bitkilendirilirler. En uygun uygulama zamani bitkilerin

vejetasyon siirelerinin sona erdikten sonraki siireclerdir (42).

Dal Ortiisii: Bunun i¢in dal ve ¢alilar canh materyal olarak almirlar. Tek kathi dal
Ortiisii tesisinde planlanan dogrultularda 80 ¢cm uzunlugunda canli s6giit, kamig veya cansiz
tahta kaziklar uzuntuklarinin 1/3’1i toprak tstlinde kalacak sekilde topraga ¢akilirlar. Kaziklar
arast mesafe 70 x 70 cm veya 100 x 100 cm olur. Dallar yan yana, sonlar1 asagiya dogru kazik
siralar: arasina gelecek sekilde yatirilirlar (32).

Kaziklarin ¢ap1 7,5 cm ile 10 cm arasinda olmalidir. Bosluklara ve derinliklere bagl

olarak kazik sayist degisiklik gosterir (42).
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Fidan Dikimi: Cukura dikim ve hendege dikim olmak iizere iki sekildedir. Cukura
dikim y6nteminde bitki ¢ukurlari kazma ve bel ile agilir. Bu gukurlar genelde daire seklinde
agilirlar ve dikilecek olan fidan biiytikliigiine gore ¢aplar1 25 cm’den ve 50 cm biiyiikliigiine
kadar olabilir. Derinlikleri ise bitki kokleri kivrilmayacak kadar olmalhidir. Dikim i¢in yeterli
derinlikteki ¢ukura yerlestirilen bitkinin kk ¢evresi topraklarla doldurulur. Son doldurulan
toprak iistten hafif¢e bastirilarak oturmasi saglanir. Kural olarak 100 x 100 cm araliklarla bitki
dikimi gergeklestirilirse de bu aralik 30 cm ile 200 cm arasinda farklihk gostermektedir.
Hendege dikim i¢in ise, egim derecesine bagh olarak 80-150 cm araliklarla belle hendekler
agtlir. Hendekler 10-15°1ik hafif bir egimle agilirlar ve fidanlar hendek igine gére 80-150 cm
araliklarla dikilirler. Dikim sonras: hendeklerin lizerinin malg, saman, dal, yaprak vb. gibi bir

malzeme ile kaplanmasi yararh sonuglar yaratir (43).

Saman Ortiisii ile Korunmams Cayir Dikimi: Sev ilk olarak 8 —10 cm kalinhiginda
uzun samanlardan olusan bir malg tabakasi ile kaplanir. Samanin 6nceden biraz isitilmig
olmasi, onun toprak iist yiizeyine daha iyi yerlestirilmesinde rahathik saglar. Miktar olarak 300-
700 gr/m? saman gerekir. Sonra bu tabakay1 35 cm uzunlugunda demir kaziklarla gerilmis tel
aglarla sabitlestirmek gerekir. Sayet sev cok dik ise tel germek yerine kiimes teli ya da yapay
malzemeden yapilmis aglarla sabitlestirmek gerekir. Saman tabakast {izerine yerine gore 30-50
gr/m? tohum, 60-80 gr/m? yapay giibre veya 100-150 gr/m? organik giibre birarada serpilir.
Tohumlar ve giibre saman tabakasi arasindan toprak yiizeyine ulagirlar. Daha sonra saman
tabakasina 0,25 It Bitumen —Emulsion “S’* (bilesiminde %50-52 asfalt vardir) ile 0,25 It
kiregsiz su karisimindan m*’ye 0,5 It hesabiyla piiskiirtiiliir. Boylece riizgar ve su ile saman

tabakasinin ugusmas tehlikesi 6nlenmis olur (43).

1.3.5.2.2. Cansiz Bitkisel Materyal Kullanimi

Saman Ortiisii: Saman ortiisii ile stabilizasyon, koruma duvarlarimin arkasina
stabilizesi bir 6l¢tide saglanmis sevlerdeki ylizey erozyonu ve kiigiik kaymalarda etkilidir.
Saman ortiisii esas bitki ortiisii olusuncaya kadar topragi korur ve toprak rutubetini muhafaza
eder. Bu yntemde sev yiizeyindeki gevsek toprak sikistirilir, saman ortiisii ylizeye serilir, kegi
ayakl silindirlerle tizerinde gegilir. Silindir saman Ortiisiiniin toprak yiizeyi ile temasin saglar.

Eger toprak ¢ok sikistirilirsa topragin su tutma kapasitesi azalir ve toprak egim boyunca akar.
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Yiizeye serilen saman tabakasinin hareket etmesini engellemek i¢in ¢akilan demir kaziklarin
arasina tel aglar gerilir. Alana tohum ekilecekse saman ortiisii serilmeden 6nce tohum ekimi

yapilmas: gerekir (38)

Dal Ortiisii: Dal &rtiisii bir Slgiide filtrasyonu saglarken bir 6lgiide de topragi korur.
Acilen korunmaya ihtiya¢ duyan sevlerde dal 6rtiisii ile stabilizasyon tercih edilir. Dal 6rtiisi,

asil koruma tedbirleri alinincaya kadar alanin gegici olarak korunmasini saglar (42).

Orgii Cit: Orgii git, kurulmasi uzun zaman alan ve zor uygulanan bir yéntemdir. Bu
yontemde orgii ¢it e§imli alanda kurulduktan sonra aralan bitkisel toprakla doldurulmakta;
boylece sev yiizeyinde topragin kaymas: onlenerek bitkiler i¢in gelisme ortamm olusturmaya
calisiimaktadir. Biiylik 6lgekli kaymalara karsi fazla etkili yontem olmadigindan mutlaka

bitkilerle desteklenmesi saglanmalidir (38).
1.3.5.3. Biyoteknik Yontemler

Toprak stabilizasyonunda bitkisel ve yapisal materyalin birlikte kullamldig:
yontemierdir. Aralikli bloklar halinde yerlestirilerek, aralarinda bitki yerlestirilmesine uygun

prefabrik elemanlar, bitkisel kokenli (jiit vb. gibi) 6rtii malzemeleri bu gruba girer (38).

Bitki Duvarlari: Duvar bitki kombinasyonu olan bu onarim sekline bitkiler tag
bloklarin aralarindaki topragin yagmur sular ile yikanip taginmalarini onledikleri gibi tas
duvarlarin fazla ilgi gekmemesine ve giizel bir gériiniime olanak saglarlar (32).

Uygulama, seve yaslanan bu duvarlarin taglan arasindaki 1.5-3 cm’lik araliklara tohum
ekerek ya da bu araliklarda agilacak deliklere odunsu gelikleri dikerek yapilir. Celiklerin
uzunlugu tas blogun toprak i¢indeki genisligini gegerek ana topraga ulasacak kadar olmalidir.
Celigin 2-4 cm’lik kismui disarida bulunmalidir. Celiklerin siklig) ise taslarin bityiikltigiine gore
m? 10-20 adet olabilir. Celikler taze olmali, nemli olmali ve uygun uzunlukta hazirlanmalidir.
Tas setlerini hafif gegecek sekilde dikilmelidir. S6giit bu amag i¢in kullanilan en iyi bitki
tirtidiir (42).

Tas araliklarinin bitkiye koklenme sahasi birakmalan gereklidir. Bu ytizden araliklarin

en az 1.5 cm olmalart gerekir. Dolgu materyali olarak humuslu tinli kumdan, kumlu tinl
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topraklara kadar olabilir. Tohum ekebilmek i¢in tag araliklarinin 4 cm derinlige kadar
temizlemek bosaltmak gerekir. Buraya tohum ve toprak karisimi dokiiliir ve ¢ali siipiirgeleri ile
stipiiriilerek aralara karigimin girmesi saglanir. Cim karigimlan igin 10 gr tohum 0.01 m?

toprakla karistirilir ve bu 1 m? alana uygulanir (43).

Hasir Ortiiler: Bitki saplarindan olusan materyal kolayca alana uygulanir ve adapte
olarak erozyon kontroliinde etkili olur. Bu malzeme “Soil saver’’, “Anti Wash”’ ve “Geojute’’
gibi degisik adlar altinda pazarlanir (42).

Hasir ortii ¢alismalarinda jiit ve coir kullanilmaktadir.%100 jiitten yapilan ve sert
dokulu agsi bir yaptya sahip olan jiit ortiiler toprak sevlerde kullanilabilen uygun bir erozyon

kontrolii materyali olmasinin yam sira vejetasyonu da tesvik edici bir yapiya sahiptir (42).



2.YAPILAN CALISMALAR

2.1. Materyal

Aragtirma alani, Bartin-Amasra arast devlet karayolunun 16 km’lik yol giizergahimi ve
yakin ¢evresinin tiim dogal ve kiiltiire]l peyzaj 6zelliklerini icerir. Aragtirma alaninin tamami
Bartin ili sinirlart igerisinde bulunmaktadir. Aragtirmanin ana materyalini; arastirma alaninin
dogal ve kiiltiirel peyzaj degerleri olusturmaktadir. Bu materyalin incelenebilmesi i¢in asagida
belirtilen yardimer materyaller kullanilmagtir:

Arastirma alanmina ait haritalar:

- MSB Harita Genel Komutanh@i’ndan saglanan 1: 25 000 &lgekli Bartin-Amasra
Karayolu Haritas:.

- Yilmaz (2001)’den saglanan 1: 25 000 &l¢ekli Bartin Ili Idari Sinirlan, Yiikseklik
Gruplari, Jeolojik Yapi, Biiytik Toprak Gruplari, Arazi Yetenek Siniflar1, Erozyon Durumu ve
Su Varlig1 Haritalar.

Cesitli kurumlardan elde edilen dokiimanlar:

- Bartin Meteoroloji 11 Miidiirliigii’nden alinan iklimsel veriler.

- Tarim ve K&y Isleri Bakanhigi K6y Hizmetleri Genel Miidiirltigiiniin 1989 yilinda
hazirlamis oldugu Bartin Ili K1y1 Bslgesi Biiyiik Toprak Gruplan harita ve raporlar.

- MTA Bati Karadeniz Bolge Mudiirligii tarafindan elde edilen jeolojik bilgiler.

Aragtirma alaninin bitki Srtiislinlin saptanmasinda Yatgin (1996), “Amasra Yo6resi
Floras1” ve Yilmaz (2001), *‘Bartin Kenti ve Yakin Cevresinde Biyotoplarin Haritalanmas1”
isimli ¢aligmalarindan da yararlanilmstir.

Arastirma alamimin dogal ve sosyo-kiiltiirel verilerin belirlenmesinde Bartin iline ait
daha 6nceden hazirlanmig olan kaynaklardan yararlanilmigstir. Peyzaj 6zelliklerinin tespiti
calismalarinda yerinde yapilan gézlemler oncelikle kullanilmistir. Bu gézlemler sirasinda

kamera ve fotograf ¢ekimleri yapilmis ve degerlendirme esnasinda kullanilmistir.
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2. 2. Yontem

Bartin-Amasra arasi karayolu ve yakin ¢evresinde yapilan ¢aligmalar sirasinda peyzaja
olan olumsuz etkilerin saptanmasi ve ¢6ziim Onerilerinin gelistirilmesi amacina yonelik bu
arastirmada, karayolu giizergahinin dogal ve sosyo-kiiltiirel peyzaj 6zelliklerinin belirlemesi ve
gorsel analizi konusunda bir¢ok arastirmacinin eserlerinden yararlanilarak, izlenilen yontem

belirlenmistir. Bu y6ntemin asamalari sunlardir:

Veri Toplama Asamasi: Arastirma icin gerekli temel bilgilerin saglanabilmesi
amaciyla ¢esitli ktiiphaneler ile tiniversitelerden konuyla ilgili yerli ve yabanci literatiir

¢aligmalar taranmigtir.

Arazi Yontemleri: Arastirma alaninin dogal peyzaj 6zellikleri olarak alanin konumu,
yerylizii sekilleri, florasi, iklimsel verileri hakkinda bilgi, ilgili kurumlardan haritalar, yazili ve
sozli raporlar ve alanla ilgili daha 6nce yapilmis olan kaynaklar incelenmesi sonucu elde
edilmistir. Iklimsel veriler 6zelliklerine gore tablolar haline déniistiirtilmiistiir.

Alanin sosyo-kiiltiirel peyzaj 6zellikleri olarak tarithsel amit ve mekanlari, ulasim
imkanlari, ekonomik durumu ve yerlesim modeli hakkinda ilgili kurumlardan yazili ve s6zlii
bilgiler alinmisg, yorenin tarihi ile ilgili kitaplar ve makaleler incelenmistir.

Gorsel yapin belirlenmesinde aragtirma alaninda karayoluyla ilgili literatiirlerden elde
edilen bilgiler dogrultusunda ortalama 40 km/saat hizla hareket eden bir aragla ve yaklagik 70-
75°’lik toplam goriis acisiyla taranan gériintimler video-kamera yardimiyla ¢ekilmis ve video

kasete aktarilmigtir.

Gorsel Analiz Yéntemleri: Yol giizergahimi kullanan siirliciiler ve yolcular hareketleri
esnasinda peyzajt belirli bir goriis agisindan algilamakta, yol boyunca degisik peyzaj alanlan
ve objeleri gormektedirler. Alanin peyzaj zelliklerinin ve yol giizergahiin yakin ¢evresine ait
onemli yol kesimlerinin belirlenmesinde Hornbeck (1971), Canada Ministry of Natural
Resources (1976) ve Ozgen (1982)’den yararlamimugtur.

Gorsel gevrenin ozelliklerinin belirlenmesi Canada Ministry of Natural Resources
(1971)ya gore yapilmis ve video kameraya goriintiiler aktarlmistir. Gorsel alan ve

goriiniimlerin belirlenmesi, Bartin Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarhg Bolimiindeki 6gretim
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tyelerinden olusan bir uzman grup esliginde ve yola iligkin goriintimlerin belli bir katilimc1
grubuna ggsterilmesi sonucu gergeklestirilmistir. Yonlendirme 6gelerinin, karar noktalarinin
ve gorsel karmasanin belirlenmesi Ozgen (1982)’e gore yapilmustir.

Aragtirma alaninin mekan analizinin belirlenmesi i¢in karayolu ile yakin ¢evresi biitiin
olarak degerlendirilmelidir. Bu degerlendirmenin ortaya konulmasi i¢in nesnelerin gérsel
karakteri ve bunlar arasindaki iligkinin ¢ok iyi bilinmesi gerekmektedir. Arastirma alanindaki

gorsel nitelikler incelenerek Bartin-Amasra karayolu giizergahi 7 ayri tipte mekana ayrilmistir.

-Manzara Etkisi (Vista): Vista, genellikle hos stirprizler ve essiz peyzaj giizelliklerin
uzaktan goriis alanina girmesiyle olusturur. Manzaralar aracin bulundugu konuma gore
duragan ve hareketli olmak tizere ikiye ayrilabilirler. Hareketli manzaralar; aracin igerisinden
bir noktaya park etmeksizin yapilan gézlemlerde elde edilen ilging gorsel olaylardir. Duragan

manzaralar ise, hareketsiz bir durumdayken izlenen ilging goriintimlerdir (7).

-Genislemis Mekan: Giizergah boyunca aniden ortaya ¢ikan agik gayirlik, diizliik vb.
gibi goriintimler siirtici ve yolcularin psikolojik olarak duygu ve davranislarinin

etkilenmesinde 6nemli rol oynarlar (12).

-Yar Genislemis Mekan: Genislemis olan mekanlar yol kenar1 boyunca bulunan bitki
ortiileri tarafindan perdelenir fakat; bu perdelemelerden geri planda kalan peyzaj algilana

bilirse bu mekanlar yar1 genislemis mekanlar olusturmaktadir (12).

-Kusatilmis Mekan: Yolculuk boyunca yol gevresindeki mekan genis olmasina
ragmen manzaralar, bitkiler, kaya gruplari, daglar, vb. gibi dogal objeler tarafindan
cevrelenmis oldugundan algilanamamaktadir. Goriig uzakhig: 500 m’den az ve ileride goriis

alani icerisine dag girmektedir (7).

-Yar1 Kusatilmis Mekan: Yol giizergahinda goriils alanina giren manzara noktalari,

arazinin topografik yapisindan &tiirii gevrelenmis olup bitki, daglar ve kaya gruplari tarafindan

,,,Mﬁgygﬁ
Co®

kapatilmistir. Goriis mesafesi 1500 m’den fazladir (12).
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-Yar1 Acik Mekan: Yol kullanicilarinin goriis ¢izgisi, yatay yani yola paralel olup
goris alaninda agik peyzaj alanlan bulunmaktadir. Seyahat boyunca goriis bazen yarmalar ya
da bitki ortiisiiyle kesilirler. Iki tip yar1 agik mekandan séz edilebilir. Birincisi; agik olan
goriisiin deniz, diizliik, vb. gibi olusumlardan olusmasidir. Ikincisi; ufuk gizgisinin goriilebilir

olmasidir (7).

-Tek Tarafli Kapali Mekan: Goriis agis1 bakimindan ¢ok kisitli olan , goriiniime bir
taraftan agik bir manzara noktas: girerken, diger taraftan 6teki kisminda on ve arka alanin

birlestigi bir yapinin bulundugu mekanlardir (12).

Anket Yontemi: Arastirma kapsaminda, Bartin-Amasra ve Amasra-Bartin
glizergahlan olmak {izere, gidis ve gelis yoniinde aragtirma alamn farkli algilanabileceginden
dolay1 baslica iki anket ¢alismasi yapilmustir. Iki anketin soru icerikleri arasinda, sadece
glizergahlarin yonleri degistirilmistir. Anket sorulari, yorede yasayanlara ve ziyaretgilere
sorulmustur.

Anket formlar1 bizzat kisilere karsilikli goriisme bi¢iminde doldurulmustur. Arastirma

alaninda anket formlarinin uygulanacagi kisi sayisimi belirlemede Siimbiiloglu (1997) nin

N.t%p.q
n= (H
d® (N-1) +t%p.q

formiilii kullamlmustir (34). Evrendeki birey sayisi biliniyorsa;

N= Evrendeki birey sayist,

n= Ornekleme alinacak birey sayisi,

g= Incelenen olaymn gorillmeyis sikligi (olasihigy),

p= Incelenen olayin goriiliis sikligi (olasiligy),

t= Belirli standart degisim ve saptanan yazilma diizeyinde t tablosunda bulunan teorik
deger,

d= Olayin goriiliis siklifina gore yapilmak istenen + sapma,
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Bu yonteme gore 2000 niifus sayimindaki Amasra ilgesinin niifusu 6235 evrendeki
birey sayisi, (N) olarak belirlenmistir. Diger degerler; incelenen olayin goriilmeyis sikhig1 (q)
0,90, incelenen olayin goriiliis siklig1 (p) 0,10, belirli standart degisim ile saptanan yazilma
diizeyinin t tablosunda bulunan degeri (t) 1,64 ve olayin goriilis sikhina gore yapilmak
istenen sapma (d) 0,10 olarak alinmistir. Bu degerler formiilde yerine yazilinca 6rnekleme
alinacak birey sayis1 (n), Amasra ilgesi igin 24 kisi ¢ikmstir.

2000 ntifus sayimindaki Bartin ilinin niifusu 36250 evrendeki birey sayisi, (N) olarak
belirlenmistir. Diger degerler; incelenen olayin gériilmeyis siklig1 (q) 0,70, incelenen olayin
goriiliis sikl1g1 (p) 0,30, belirli standart degisim ile saptanan yazilma diizeyinin t tablosunda
bulunan degeri (t) 1,64 ve olayin goriiliis siklifina gére yapilmak istenen sapma (d) 0,10 olarak
alinmistir. Bu degerler formiilde yerine yazilinca 6rnekleme alinacak birey sayisi (n), Bartin ili
i¢in 56 kisi ¢ikmistir. Sonugta aragtirma alaninda anket yapilacak birey sayisinin toplam 80
kisi olacag1 hesaplanmigstir. Ancak anket ¢aligmalarindan daha kapsamh ve verimli sonuglar
elde edebilmek amaci ile kisi sayis1 120 olarak artinlmustir.

Anket formlarinin sorulan iki b6liim halinde hazirlanmistir. Birinci béliimde, arastirma
alanmna iliskin sorular yer almaktadir. Ikinci béliimde ise, katthmcilarm o&zellikleri
sorulmaktadir. Birinci bdlim iginde 20 adet, ikinci boliimde 4 adet olmak {izere toplam 24

soru hazirlanmagtir.

Verilerin Analizi Yontemi: Anket uygulama sonucunda elde edilen yanitlar ve
degiskenler belirlenip kodlanarak SPSS paket programi aracilifiyla bilgisayara aktariimistir.
Degerlendirme yapilirken tek yanit verilen sorular arasinda karsilagtirma olanagi saglayan
capraz tablo analizleri ve frekans tablo analizleri say1 ve yiizdeleri dikkate alinarak ¢izelge
bi¢iminde olusturulmustur. Anket sonuglarimin, SPSS paket programu ile analiz edilmesinde
Burton’un (1996), ¢alismasindan yararlanilmigtir.

Anketlerin degerlendirilmesi,anket formlar i¢in hazirlanan program (Ek 2) sayesinde
gerceklestirilmistir. Bununla birlikte glizergah, yas, meslek,gelir ve egitim durumlari ile dogal
peyzaj elemanlar arasindaki iligkiyi belirlemek i¢in ise Khi-Kare testi uygulanmastir.

Aragtirmanin en 6nemli kaynagini olusturan anket ¢alismasindan elde edilen verilerin
analizlerine destek olarak, alanda yapilan gézlemlere ait notlar, ¢ekilen fotograflar ve video

kamera yorumlanarak, goérsel analizler yazih-s6zlii literatiirler 15131nda yapilmistir.
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Degerlendirme Yontemi: Bu arastirmada 6ncelikle, alan hakkinda kaynak ve sorvey
analizleri yapilmis, yapilan anket ¢aligmasi da dikkate alinarak mevcut sorunlar tespit edilip

¢Oziim Onerileri getirilmis ve tasarim ilkeleri saptanmustir.

Belirlenen bu y6ntem bir akis diyagrami seklinde sunulmustur (Sekil 1).
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CALISMA AMACININ
BELIRLENMESI

v

CALISMA ALANININ
SECILMESI

Yazih- Cizili
Literatiir

Sorvey
Calismasi

Anket
Cahgmast

Arastirma
Alanma [liskin
Veri Toplanmasi

v

LITERATUR
ARASTIRMASI VE VERI [€—]
TOPLAMA

v

v

Arastirma
Alanma Iliskin
Analiz

CALISMAYA ILISKIN
ANALIZ VE <«

Arastirma
Alaninin
Ozelliklerine
[liskin Veri
Toplama

DEGERLENDIRME
YONTEMININ
BELIRLENMESI

2

Anket
Sonuglarinmin
SPSS
Programinda
Analizleri

ANALIZ —

Arastirma
Alanmin
Gorsel Analizi

v

DEGERLENDIRME

1

KARAYOLU PLANLAMASI
KAPSAMINDA
ONERILER
GELISTIRILMESI

I

SONUCLAR VE TARTISMA

Sekil 1. Yonteme iliskin akig semasi
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2.3. Arastirma Alaninin Ozellikleri

Aragtirma alanindaki ulasim sorunlarinin gevresi iginde ¢6ziimlenmesinde dogal ve
kiiltiirel ¢evre verileri, mevecut yerlesme dokusunun fiziksel ve fiziksel olmayan goriiniimdi,
yapisi da etkili olmaktadir Bu sebepten dolay1 karayolunun iginden gegtigi ¢evreyi olusturan

ozellikler dogal ve sosyo-kiiltiirel olmak tizere iki alt boliimde incelenmistir.
2.3.1. Dogal Cevrenin Ozellikleri

Aragtirma alanindaki yol giizergahi, planlama asamasindan yapim siirecine kadar,
giderek trafige agilan yolun bakimina kadar, ¢evreyi olusturan dogal 6zelliklerin etkisinde
kalmaktadir. Bu amagla yol glizergahin etkileyecek arazinin topografik yapisi, toprak iklim,

bitki ortiisti ve hidroloji gibi dogal 6zellikler farkl olarak ele alinmigtir.
2.3.1.1. Cografi Konum

Arastirma alami, Tiirkiye’nin Bati1 Karedeniz Boliimiinde yer alan Bartin ilini Amasra
ilgesine baglayan 16 km’lik karayolunu icermektedir (Sekil 2). Bat1 Karadeniz Bolgesinde yer
alan Bartin, 59 km’lik sahil seridine sahiptir. Dogu ve batisi, daglarla gevrilidir. Daglar
oldukca dik ve sahilde kayaliktir. Arazi, Bartin Irmag ve kollar1 tarafindan pargalanmakta ve
engebeli bir gdriintime sahip olmaktadir (44). Bartn ilinin batisinda Zonguldak, dogusunda
Kastamonu, giineyinde Karabiik illeri ve kuzeyinde Karadeniz bulunmaktadir.

Amasra ilgesi; 41°-45° kuzey-enlemi 32°-25° dogu boylamu arasinda yer almaktadr.
Yiizol¢timii yaklasik 120 km’dir (45). Ilge kuzeyinde Karadeniz, giiney ve giineybatisinda
Bartin ili, dogusunda Kurucagile ile ¢evrilidir . Arastirma alam Bartin-Arit sapagindan itibaren
Karacay deresine paralel olarak kuzeydogu yéniinde 3.5 km devam etmektedir. Bu alan i¢inde
Karagay Piknik Alani ile Pelikan Askeri Alan1 bulunmaktadir. 3.5 km’den sonra Karagay
Deresi yolun kuzeybati yoniine gegerek Kaman Koytine kadar devam etmektedir. Kaman ve
Kazpinar1 Koyleri mevcut yol giizergahi {izerinde yer almakta olup, Gémii ve Tarlaagzi

Kdyleri ise goriig alani i¢ine girmektedir.
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2.3.1.2. Topografik Ozellikler

Topografya arastirma alanindaki peyzajt olusturan en 6nemli elemanlardan biridir.
Arazi yapisinin engebeli olmasi dogal peyzaj degerlerinin artmasmna neden olmaktadir.
Arastirma alanina ait topografik 6zellikler paftalarin incelenmesi sonucu ortaya ¢ikmistir. Bu

paftalar lizerinde kot analizleri, egim ve baki analizleri ve giris analizleri yapilmustir.

Yiikseklik gruplari: Egyiikselti egrileri aragtirma alanina ait yol glizergahinin peyzaj
analizinin yapilmasinda 6nemli bir yer tutmaktadir. Yiikseklik gruplarimin analizleri ile tepeler,
koylar, vadiler, diizliikler tespit edilmistir .

Bartin-Amasra karayolu Ugurlar Koyl Sapagina kadar Karagay Deresi ile ayni kotta
devam etmektedir. Bu kot 0-75 m arasinda degismektedir. Ancak ortélama yukseklik 30-35
m’dir. Ugurlar K&yt Sapagindan sonra arazinin yiiksekligi 150 m ulagmaktadir. Kaman Kdyli
ile Kazpinari Koyleri arasinda ortalama yiikseklik 150-200 m arasinda degismekte, Kazpinar
Koylinti gectikten sonra arazinin kodu giderek yiikselmektedir. Kagma Kurtulma Askeri
Alanina gelindiginde arazi en yiiksek kodu olan 350 m’ye ulagmaktadir. Kuskayasi Tepesi ile
cevrili olan bu aléndan sonra arazinin kodu Amasra ilgesine kadar algalarak bu noktada 0

koduna ulagmaktadir (Sekil 3).

Egim ve Baki Analizleri: Arastirma alanindaki esylikselti egrilerinin birbirine
yakinlasma ve uzaklagsma durumlari degerlendirilerek yol glizergahinin diiz, dik, ¢ok dik vb.
gibi degisken egimli alanlar tespit edilmistir.

Dik egimli alanlara sahip noktalarda, 6zellikle ilkbahar yagislar1 hizli yiizey akigina
sebep olmaktadir. Bu alanlarda erozyona karsi tedbir almak gerekmektedir. Bu durum gelisme
sirasinda problemlere yol acabilir. Tatli egim ve diizliiklerde erozyona az rastlanildigindan bu
gibi yerler gelisme agisindan daha elveriglidir.

Aragtirma alaninda daha gok %10-20 arasindaki egim grubu ¢ogunluktadir. Ikinci grup
%5-10, iiclincil grup ise, %20-50 arasinda egime sahiptir. Birinci egim grubu Kaman Kéyti yol
ayrimina kadar olan alanlarda ve Kaman Kéyii ile Kagma Kurtulma Askeri Alan arasinda
goriilmektedir. Ikinci egim grubu Kaman ve Kazpinari Kgyleri boyunca yer almaktadir.
Uqﬁncij‘ egim grubu ise Kagma Kurtulma Askeri Alam ile Amasra ilgesi arasinda

gorilmektedir.
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2.3.1.3. Jeolojik Ozellikler

Peyzaj olusumundaki en biiylik etkenlerden biri olan arazinin olusumu, yapisi ve bigimi
gorsel agidan karayolu kullanicisint da etkilemektedir. Bu etkenin incelenmesi ile karayolu ve
¢evresinin sorunlari daha kapsamli olarak ortaya ¢ikarilmustir.

Yilmaz (2001) tarafindan olusturulan haritalar ve MTA Bati Karadeniz Boélge
Miidiirligii tarafindan 1987 yilinda derlenerek olusturulan 1:25 000 Sl¢ekli Bati Karadeniz
Tagkomiiri Havzasi Jeoloji Haritalarindan elde edilen bilgilere gore, Bartin-Amasra
karayolunun alaninin biiyiik bir béliimii 2. jeolojik zamaninda Jura (jl, jkr, jm) ve Kreatese
(kra, krf, krii, kriif) donemine aittir. Bu alanlar, genellikle kil tag1, silt tas1 ve kum tasindan
olusan kayaclarla kaphdir.

2.3.1.4. Toprak Ozellikleri

Topragin bitkiler icin yasam kayna@i olmas: dolayisiyla arastirma alanminin toprak
durumu incelenmistir. Bu amagla toprak 6zelliklerinin tespitinde, Yilmaz (2001) tarafindan
olusturula haritalar ve Tarim ve Koy Isleri Bakanhigi Koy Hizmetleri Genel Midiirliigii 1989
yilinda hazirlamig oldugu Bartin ili Kiy1 B6lgesi Biiyiik Toprak Gruplar: harita ve raporlardan
yararlanilmistir.

Bartin genellikle yamag¢ ve taban topraklarina sahiptir. Tarima elverisli olan bu
aliivyonel birikinti topraklarda kire¢ noksanligi bulunmaktadir (46).

Aragtirma alaninin toprak haritasi incelendiginde, arastirma alaninda yaygin olarak
bulunan toprak tipleri; kirmiz1 sar1 podzolik, kahverengi orman toprag ve aliivyal topraklardir.

Aragtirma alaninin arazi yetenek simiflar1 ve erozyon olusumu haritalar incelenerek
tespit edilmistir. Her iki harita birlikte incelendiginde, alanda bulunan VII. simif arazilerde
siddetli erozyon oldugu gériilmektedir. IV. ve V1. simf arazilerde ise orta dereceli erozyona
rastlanmaktadir. Arastirma alaninin biiyiik bir kisminda orta derecede su erozyonu oldugu
tespit edilmistir. Baz1 yerlerde ise siddetli su erozyonuna rastlamak miimkiindir.

Arastirma alaninda belirlenen arazi yetenek siniflan sunlardir:
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IV. Siif Arazi: Bitki secimi ¢ok ¢esitli degildir. Islendiklerinde dikkat gereklidir.
Cayir, mera ve orman i¢i kullanabilecekleri gibi 6nlemler dahilinde tarla ve bahge bitkileri de

ekilebilir. Su ve riizgar erozyonuna maruz kalabilirler, s1g topraklardir (47).

VI. Smif Arazi: Dik eim, ciddi erozyon zarari, daha dnceki erozyonun olumsuz
etkileri, taghlik, s1g kok bolgesi, asin yashik veya tagkin, diiskiin rutubet kapasitesi yahut
tuzluluk gibi sinirlayict faktorlerden birkagini igerirler. Kiiltiir bitkisi i¢in uygun degildir.

Orman, ¢ay1r, mera arazileridir (47).

VIL Sinif Arazi: Cok dik egim, erozyon, toprak sighig1, tashlik, yaghik, tuzluluk gibi
kiiltiir bitkilerinin yetistirilmesini engelleyen sinirlayici etkilere sahiptir. Cayir ve mera olarak

ta kullanimu sinirhidir (47).

2.3.1.5. iklim Durumu

Iklim kosullarinda karayollarinda yapimi ve trafigi {izerinde etkileri, planlama
asamasinda da goz dniinde bulundurulmas: gereken 6nemli kriterlerdendir (6).

Son yarmm yiiz yildir iklim iizerinde arastirma yapan uzmanlar, iklimin diinya
{izerindeki herhangi bir noktada gerg¢eklesen atmosfer olaylarinin ortalama durumu olarak
tanimlanmugtir (50).

Planci yoniinden bir alan ve peyzaj i¢in iklimin tanimi yapilirsa, toprak yiizeyine yakin
ve ylizeyden etkilenen atmosferik olaylarin uzun bir zaman diliminde karakteristik dagihsi ile
tekrarlanan ortalama ve ekstrem degerlerin toplamidir (51).

Giines 1sinlarimn siiriiciiniin bakis yéniinden yol yatay diizlemine dik bir diizlem iginde
ve yatay diizleme gore dar ag1 ile gelmesi durumunda goz kamagmalari meydana gelmektedir.
Bu durum o6zellikle araglarin rampa giktiklar: sirada siirticiileri rahatsiz etmektedir (52).

Iklim kogullar karayolunun bulundugu ¢evreyi de dogrudan etkilemektedir. Yagislarm
neden oldugu toprak kaymalari, erozyonlar kaya yariklarindaki suyun donmasi ile gatlaklarin
genislemesi ve kayalarin yerlerinden kopmasi bunun en belirgin 6rneklerindendir (8).

Yagislarla ¢evrenin bitki ortiisii arasinda ¢ok yakin bir iliski bulunmaktadir. Bu iligki

iklim kosullarinin peyzajin olusmasinda en onemli etkenlerden biri oldugunu ortaya
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¢ikarmustir (8). Bu nedenlerle arastirma alanindaki karayolu ve ¢evresi iklimin ayrintili olarak
incelenmesi zorunlulugu ortaya ¢ikmustir.

Bartin’da yazlan sicak, kiglar1 ik ve yagish gegen Karadeniz iklimi hiikiim
stirmektedir (48). Aga¢landirma Genel Miidiirliigiince 1980°de yapilan bir arastirmada, Sirn
Eringi’in yagig formiiliine gére Bartin ilinin iklimi degerlendirildiginde, iklim tipinin gok
nemli oldugu saptanmustir (53). Denize yakin olmasi ve kiyiya paralel bulunan dag siralar
genellikle kiy1 bolgesi tizerinde sicaklik farklarinin azalmasina ve nemin artmasina neden
olmaktadir (46).

Iklim degiskenleri, ¢evre peyzajim etkilemesi agisindan ¢ok 6nemlidir. Bu etkilere

asagidaki boltimlerde deginilecektir.

Sicaklik: Sicaklik, canlilar igin hareket enerjisi ve metabolizma olaylarinin itici giicii
olarak tanimlanan ¢ok diisiik (don olaylar1) ve ¢ok yiiksek sicakliklar (yakma) canli ve cansiz
cevre lizerinde onemli derecede etkiler (54).

Thornthwaite yontemine goére yapilan hesaplamalar sonucunda Bartin ilinin sicaklik
bakimindan mezotermal iklim tipinde oldugu tespit edilmistir (55). Bartin Meteoroloji
[stasyonundan alinan sicaklik verileri Tablo 1°de goriilmektedir. Buna bagh olarak yillik
sicaklik 12.1 C°, en yiiksek ortalama sicakligin Temmuz ayinda 33.9 C°, en diisiik ortalama
sicakligin Subat ayinda —7.5 C° oldugu goriilmektedir. Kiyidan i¢ kisimlara gidildikge sicaklik
farki artmaktadir. Bolgede ¢ok yiiksek daglarn bulunmayis: Ilin, Balkanlardan gelen hava
kiitlelerinin etkisinde kalmasina neden olmaktadir. En sicak ay ortalama 22.2 C°, ile Temmuz,
en soguk ay ortalama 3.7 C° ile Ocak ayidir (Tablo 1). Sicakligin 20 C°, ve 25 C°’nin lizerinde
oldugu giinler Tablo.1’de gosterilmigtir. Sicakliin yiiksek oldugu Haziran, Temmuz ve
Agustos aylarinda Bartin ve Amasra’da yerli ve yabanci turist sayisi artmaktadir, Mayis ve
Eyliil aylarinda hava sicaklif yiiksek olmasina rafmen kullanict yogunlugu azalmaktadir.

Buzlanma, yogun atmosfer hareketleri, saganak yagislar1 gibi hava kosullan
karayollarinda kazalara sebep olabilmektedir. Sis, yogun yagislar ve bulutlu hava goriisii mani
olarak trafigi agirlastirabilmekte, giiglii riizgarlar aracin gidis yoniine zit yonde estiklerinde
araci yol disina savurabilmektedirler. Yazin fazla giineslenme 6zellikle agik renk kaplamali
yollarda parlamaya ve goz sinirlerinin yorulmasina neden olabilmektedir (56).

Yol giizergahinda don olaylar1 ¢ok az goriilmektedir. Don olaylarinin gériildiigii

zamanlarda yolun kayganlig olumsuzluklar gostermekte ve trafik kazalarina neden olmaktadir.
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Yagislar: Yagsslar yeralti su varliginin korunmasi, topragin susuz kalmast, bitki igin
gerekli suyun saglanmasi agisindan ¢ok nemli bir faktdrdiir (24).

Thornthwaite yontemine gore yapilan hesaplamalar sonucunda Bartin’in yagis durumu
degerlendirildiginde nemli iklim tipine sahip oldugu gériilmektedir. Yillik yagis ortalama
1061.9 mm? tiir. En ¢ok yag1s Aralik ayinda 126.7 mm? diismektedir. En fazla karla 6rtiilii giin
say1s1 Ocak ayinda 6.9 olarak goriilmektedir (Tablo 2). Aragtirma alanin su eksigi cok az veya
hi¢ olmamaktadir.

Biitiin canlilar igin gerekli bir etmen olan suyun kaynagi, yafislarin miktari,
mevsimlere dagilisi, kar veya yagmur seklinde olusuna gore peyzaja etki eder. Yagmurlar ve
¢igler ile bitkilerin 6nemli derecede su ihtiyaci karsilanirken, kiragi, dolu ve donlar bitkiler i¢in
zararli etkilere sahip olabilirler (54).

Bartin 1liman Karadeniz iklimine sahip oldugundan yazlar ve kiglar1 yagisl giin sayist
¢ok olmaktadir. Buna bagh olarak, aragtirma alamninda dogal bitki drtiisii diger bslgelere
oranla daha yogun olarak bulunmaktadir. Bitki ortiisii, yagislardan kaynaklanabilecek
heyelanlar1 ve meydana gelebilecek zararlari engellemektedir. Ancak arastirma alam
icerisinde, tas ocaklarindan dolayr bitki Ortiistiniin  kaldinldigi yerlerde heyelan

gozlenmektedir.
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2.3.1.6. Dogal Bitki Ortiisii

Bitki topluluklar1 yasam ortami ile birlikte bir ekolojik birim yam bir ekosistem
meydana getirmektedirler. Bu alanlarda bulunan bitki 6rtiisii yasam ortamiyla aym 6zellikleri
tagirlar (32).

Bartin’nin kiy1 kesimlerinde yaprakli agaglarla baslayan orman 6rtiisii, yiikseklere
dogru yerini ibreli ormanlara birakmaktadir.

Amasra ilgesinde, Karadeniz iklimi hiikiim siirdiigii i¢in dogal bitki 6rtiisii bakimindan
da Karadeniz Boéliimiiniin karakteristik 6zelligini tasimaktadir. Yatgin (1996) tarafindan,
Amasra yoresinde yapilan flora ¢aligmasinda 68 familyaya ait 265 adet bitki taksonu
belirlenmigtir. Y6érede dominant ve karakteristik tiirler olarak; Carpinus betulus 1. (Adi
Giirgen), Castanea sativa Mill. (Anadolu Kestanesi), Fagus orientalis L. (Dogu Kayim),
Ostrya carpinifolia Scop. (Glirgen Yaprakh Kayacik), Tilia argentea Desf. (Glimiisi Thlamur)
tiirleri saptanmustir. Ayrica Akdeniz maki toplulugunda da goriilen ¢ah tiirlerinden; Arbutus
unedo L. (Kocayemis), Cistus creticus L. (Pembe Cigekli Laden), Cistus salvifolius L. (Beyaz
Cigekli Laden), Erica arborea L. (Aga¢ Fundasi), Juniperus oxycedrus (Katran Ardici),
Laurus nobilis L. (Defne), Myrtus communis L. (Mersin), Phillyrea latifolia L. (Akgakesme),
Rosa canina L. (Kugburnu) ve Spartium junseum L. (Katirtirnagi) gibi ¢ali tiirleri de sahil
seridi florasinin 6nemli bir kismin1 meydana getirmektedir (46).

Amasra ilgesinde ¢ok fazla yer tutan yaprakli orman vejetasyonuna bu tiirlerin disinda;
Acer campestre L. (Ova Akgaagact), Ulmus minor Miller subsp. minor (Ova Karaagact),
Quercus cerris L. (Sagli Mese) ve Fraxinus angustifolia Vahl. (Sivri Meyveli Digbudak) gibi
agag tiirleri ile; Cornus mas L. (San Cigekli Kizileik), Cornus sanguinea L., Cotinus
coggygria Scop. (Periike Calist), Crataegus monogyna Jack. subsp monogyna (Alig), Corylus
avellana L. (Adi Findik), Laurocerasus officinalis Roem. (Karayemis), Ligustrum vulgare L.
(Adi Kurtbagri) ve Rhododendron ponticum L. (Mor Cigekli Orman Giilii) gibi orman alt
oOrtlistinde goriilen ¢ali tiirleri de katilmaktadir. Bu alanlar ayrica basta Lilium martagon L.
(Tirk Zambag1), Ophyris oestrifera Bieb. subsp. oestrifera, Anacamtis pyramidalis (L.)
L.C.M. Richard, Cyclamen coum Miller (Siklamen), Muscari armeniacum ex Baker (Tiirk
Siimbiilii) ve Dactylorrhiza romana (Seb.) Soo gibi geofitler olmak iizere fazla miktarda otsu

tiirlere de gelisim imkan: saglamaktadir (57).
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Yérede belirlenen otsu ve odunsu bitki tiirleri, yérenin ekolojik kosullarina ¢ok iyi
uyum saglamislar ve uzun yillardan bu yana varliklarini ve geligsimlerini siirdiirebilmislerdir
(57).

Arastirma alaninin basladig1 Ant Sapagindan Amasra y6niine dogru gidildiginde, yolun
sol kisminda kalan ve 600 m boyunca devam eden Pinus nigra (Karagam) tarafindan
olusturulmus ormanlik bir alan bulunmaktadir.

Yol giizergah1 boyunca bitki ortiisiiniin baskin yesil rengi y1l iginde biiylik degisiklik
gbstermemektedir. Yaz aylarinda bitki rtiisti diigiik renk degerinde ve yiiksek yesil sar1 renge
biiriinmektedir. Sonbaharda genel olarak degisik deger ve parlaklikta yesil-sar1, sar-kirmizi
yolun her iki tarafinda baskindir. Kisin ise, diisiik parlaklik ve degerde yesil, yesil-san, san
renkler daha ¢ok 6nem kazanmaktadir.

Yol glizergahinda dogal olarak yetigen ve giizel gériintimleriyle hemen dikkati ¢eken

tiillerden, Cotinus coggygria Scop. (Periike Calist) Sekil 4’de goriilmektedir.

Sekil 4 Cotinus coggygria Scop. (Periike Calist)

Arastirma alaninda 6zellikle Bakacak Noktasini gectikten sonra Amasra ilgesine gelene
kadar giizergahta yogun bir sekilde bulunan Spartium junseum L. (Katirtirnagt) Sekil 5°de ve

Anthemis tinctoria L Sekil 6’de goriilmektedir.
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Sekil 5. Spartium junseum L. (Katirtirnagy)

Sekil 6 Anthemis tinctoria L. (Papatya)

Yol giizargahi {izerinde ve hemen yakin ¢evresinde en ¢ok butunan bitki tiirleri yapilan

gozlemler sonucunda tespit edilip, bulunduklar: noktalara gére Sekil 7°de yetlestirilmistir.
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2.3.2. Arastirma Alamna Ait Sosyo-Kiiltiirel Peyzaj Ozellikleri

Karayollan yol kullanicilarimi daha uyumlu ve yararl bir ¢evreye ulastirmak icin
planlandigindan, etrafinda yasayan insanin etkinliklerinin de bilinmesi gerekmektedir. Bu

nedenle karayolunu etkileyebilecek sosyo-kiiltiirel 6zelliklerde incelenmistir.
2.3.2.1. Tarihi Geligim, Tarihsel Yapi ve Kalintilar

Bartin yerlesiminin tarihi milattan dncelere uzanmaktadir. Degisik kavimlerin yerlesim
yeri olan il, 11. ylizyila kadar Bizanslarin, 11. ylizyildan sonra ise Selguklularin yonetiminde
bulunmustur. Daha sonra Candarogullanimn eline gegen Bartin 1461 yihinda Fatih Sultan
Mehmet tarafindan geri alinmagtir (58).

1867 yilinda ilge yapilan Bartin 1920 yilina kadar Bolu’ya daha sonra Zonguldak’a
baglanmistir (56). 7.9.1991 tarihli resmi gazetede yayinlanan yasa ile Bartin Tiirkiye nin 74. fli
olarak ilan edilmistir (59).

Amasra ya da tarihte bilinen ilk adiyla Sesamos kenti. M.O .XIL. yiizyila kadar uzanan
bir tarihi degere sahiptir. Bu dénemde bolgede goriilen Gasgas ve Hitit egemenliginden sonra
kent, Fenikelilerce ticari amaglara yonelik bir koloni olarak kullanitmistir. Kisa stiren Fenike
hakimiyeti sonrasmmda M.O VIII yiizyilda fyon kolonizasyon hareketleri ile kent, Milleti ve
Megarali denizcilerce ele gegirilmis ve kisa zamanda biitiin Bat: Karadeniz sahilinin 6nemli bir
ticari gekim merkezi haline gelmigtir (60).

Bir donem Lidya egemenliginde kalan kent, M.O IV. yiizyilda Pers y6netiminin eline
geemistir. Makedonyal Bityitk Iskender’in Anadolucu Pers istilasindan kurtarmasindan sonra
Sesamos’un ydnetimi franh bir prenses olan Amastris’e gegmistir (60).

Amastris’ten sonra iki ylizy1l kadar Pontus Krallifi’na egemenliginde olan sehir
M.0.70’de Romalilarin hakimiyetine girmistir. Paflagonya eyaletinin merkezi olan gehir,
Roma Imparatorlugunun 395 yilinda ikiye ayrilmasi ile Dogu Roma sinirlart igindé kalmustir.
Dogu Roma yo6netiminde “Amastedos” adi ile anilan kent, ticari fonksiyonlarim giderek
kaybetmis, 6zellikle dinsel bir merkez haline gelmistir. 1071 Malazgirt Savag1 sonrasinda,
Kutalmisoglu Siileyman Sah dnderliginde baglayan fetihler Amasra’ya kadar uzanmus, Tiirk
komutanlarindan Emir Kara Tigin tarafindan kusatilan sehir alinamamig, ancak buradaki

Bizans Garnizonu vergiye baglanmigtir (60).
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X yiizyilda Cenevizli tiiccarlar kenti ele gecirmislerdir. 1460 yilinin Ekim ayinda
Fatih Sultan Mehmet’in fethine kadar Ceneviz yonetiminde kalan kentte, canh bir ticari
hayatin yansimas: olarak ¢ok sayida sanat eseri glinlimiize kadar ulagmistir. Amasra,
Osmanhilar déneminde kadilik merkezi olmustur. Osmanli Dénemi’nde ilge iken Cumhuriyetle
birlikte bucak statiisiine diisiiriilen Amasra; 19 Haziran 1987°de TBMM nin aldi kararla
yeniden ilge olmugtur. 28 Agustos 1991 tarihinde Bartin’in il statlisti kazanmasindan sonra
Zonguldak’tan aynlarak Bartin’a baglanmistir (61).

Amasra tarithi mekanlar1 ile Bati Karadeniz’in turizm acgisindan en cezbedici
yorelerinden biridir. Ilgeye ismini veren kralige Amastrist zamaninda Amasra’da gérkemli
evler ve kdskler yapilmigtir. Roma imparatoru Claudius ise kenti, Tekkeonii iizerinden
Sinop’a, Bartin izerinden de Filyos’a baglayan karayolu agina ve Kale, Bedesten, Tiyatro
Hamam, Yol Anit1, Antik Mezarlik gibi mimari yapilara kavusturmustur (62).

Aragtirma alani igerisinde en Snemli tarihsel yapt Kuskayas1 Yol Aniti, Kemer Dere
Kopriisii, eski bir yerlesim olan Akropol ve eskiden sehrin mezarligi olan Nekropol ve de

Asker Suyu Cesmesidir.

Kuskayasi Yol Aniti: Amasra-Bartin karayolu {izerinde Amasra’ya 4 km uzakliktaki
Kugkayasi kesimindedir. Roma imparatoru Claudiusa Cermonious zamaninda dogu eyaleti
insa ordusu komutanli31 yaptiktan sonra yagam boyu Bitinya—Pontus valiligine atanan Galios
Julius Agvilla tarafindan yaptinlmustir. Roma yol aginin bir pargas: olan ve imparatorun
anisina yaptirilan bu anit; yufka kabartma teknigi ile kayalara oyulmus Kral Heykeli ve Roma
Hakimiyet Kartal: ile birbirini tamamlayan iki kitabeyi; oturma sedirlerini ve kaya niglerinden
olugmaktadir (63).

Kral Heykelinin ve Hakimiyet Kartali’'nin baglan zarar gérmiistiir. Son zamanlarda
heykelin alt taraflarinin da kirildig tespit edilmistir. Eni 5 m’yi bulan Roma Yol Amti’min
yapildid1 zaman yaminda bir de amtsal gesmeyi (Nymphaion) kapsadif, fakat ¢esmenin
sonradan yikildig1 kalintilardan anlagilmaktadir. Kuskayasi Yol Amiti’'min bir benzeri
Anadolu’da higbir yerde bulunmamaktadir (63).

Kiiltiir Bakanhigi’mn 10.11.1992 tarihli karar ile kiiltiir varlig1 olarak tescil edilmigtir.
Kus Kayas1 Yol Amt1 Amasra ilgesinin arkeolojik sit alani iginde yer almamaktadir. 1999
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yilinda Kuskayas: Yol Anit1’min, turizme yeniden kazandinlmasi amactyla Kiiltiir Bakanlig
tarafindan gevre diizenlemesi ve aydinlatma galismalari yapilmistir (64) (Sekil 8).

Sekil 8. Kuskayasi Yol Aniti

Kemerdere kopriisii: Roma imparatoru Claudius déneminden kalan (M.S XLI-LIV)
tek gozli bir Roma Kopriisiidiir. Amasra’yt Bartin’a baglayan Kuskayasi Yol Amtinin
6niinden gecen Roma yol aginin bir kism olan koprii, Amasra’ya 3 km uzakliktaki Cevizlik
vadisindedir (63).

AKkropol ve Nekropol Mezarhig: Amasra-Bartin karayolu kenarindaki ATI Tesisleri
lojmanlarinin altindan Cevizlik vadisindeki AT] sosyal tesislerini igermektedir. Burada eski bir
yerlesim yeri Akropol ve eskiden sehrin mezarlid: olan Nekropol yer almaktadir. Her iki alanin
da Kasim 2001 tarihi itibariyle toprak altinda kalmasi nedeniyle gérillememektedir (64).
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Asker Suyu Cesmesi: Ordulu asker Hiiseyin 1311 senesinde akittigi bu suyu, Ince
Akudaroglu Faik Bey ve Hetemek¢i Hiiseyin Efendilerle tarafindan Bartin belediyesine
16.08.1929 tarihinde yaptinilarak bagislanmstir (62).

Yol giizergahmmn kullananlarin 6nceleri ¢ok yogun olarak kullandiklar: bu rekreasyonel
alan, gesmedeki suyun kesilmesinden dolay: artik kullamilmamaktadir. Cesmenin {ist kisminda
yer alan yikik yapilagma ¢irkin goriintimiiyle yol kullamcilarinin hemen dikkatini cekmektedir.
Bu tarihi ¢egmenin karsisinda ve yol giizergahinin hemen tistiinde yer alan ii¢ adet karagam, bu
alana gelen yol kullanicilarinin araglarinin park etmesini ve duraklamasim giiglestirmektedir
(Sekil 9).

Sekil 9. Asker Suyu ¢esmesinin yol giizergahindan gériiniimii

2.3.2.2. Niifus

Karayolu bir bolgenin niifus yogunlugu yapist ile dolayli olarak nemli iliskiler iginde
bulunur. Bu nedenle aragtirma alanimindaki niifus durumunun kisaca incelenmesinde yarar
gorlilmiistiir.

1991 yilinda il olan Bartin’in niifusu 190 567°dir. Amasra ilgesinin yiizdlgiimii 120 km?
olup, toplam 30 kdyde 10 353 kisi, merkezde ise 6 085 kisi yasamaktadir (65). 2000 yil1 genel
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niifus saymm kesin olmayan sonuglara gore Bartin ilinin niifusu 195 452 olarak tespit
edilmigtir. Bu sonuglara gére, 1997 yilina oranla niifusta %2,56’lik bir artig gériilmektedir
(66). Tablo 3’de Bartin’in 1997 yili genel niifus sayim1 kesin sonuglan ile 2000 yil1 niifus

sayimi kesin olmayan sonuglar verilmigtir.

Tablo 3.1997 genel niifus sayim kesin ve 2000 genel niifus sayimi1 kesin olmayan sonuglart

flce Adi 1997 yili niifusu 2000 yih niifusu

Kay Sehir Toplam Koy Sehir Toplam
Merkez 98313 34741 133054 104638 36247 140912
Amasra 10353 6085 16438 9730 6235 15965
Kurucagile 6986 1843 8829 6641 2065 8706
Ulus 28739 3507 32246 25646 4223 29869
Toplam 144391 46176 190567 146655 48797 195456

2.3.2.3. Giiniimiizdeki Arazi Kullanimi

Dogal arazinin insan eliyle degisiklige ugratilmast sonucu peyzaj alanlari bozulmakta
ya da kiiltiire alinarak insan ihtiyaglarina daha iyi cevap verebilecek duruma getirilmektedir.
Bu boliimde, aragtirma alaninda goriilen tarimsal alanlar, yerlesim alanlari, ormanlik alanlar,

sanayi, rekreasyon ve diger hizmetler ile ulasim incelenmigtir.

Tarmmsal Alanlar: Bartin topografya ve iklimi nedeniyle tarima ¢ok elverigli degildir.
Yiiz6l¢timiiniin ancak %40°1nda tarim yapilmaktadir. Sonbahar ve kig aylarinda bugdaygiller,
yazin ise musir ekilmektedir. Ayrica bahgelerde sebze de yetistirilmektedir (59).

Amasra ilgesinin biiyiik bir kesiminde, yerlesim alam yer sekilleri itibariyle daglik ve
engebeli yapiya sahip oldugundan tarim kosullan elverisli degildir. Amasra il¢esinin toprak
yiiz6lgtimii 11 500 hektar olup, bunun %63,8’ine kiiltiire elveﬁssiz arazi ve yerlesim alanlar,
%36,2’sini kiiltiir arazisini olugturmaktadir (67).

Aragtirma alanmi boyunca Karagay Deresi ¢evresinde sulu tarim ve civar arazilerde
nadassiz kuru tarim yapilmaktadir. Kaman ve Kazpinan Kdylerinde yolun her iki tarafi da
tarim alam olarak kullamlmaktadir. Bu alanlarda bugdaygillerden mustr, arpa, yulaf, bugday,
cavdar, dan, piring; baklagillerden fasulye, bakla, bezelye; sebzelerden domates, biber,
patlican, bamya, 1spanak, salatalik, lahana, kabak, kereviz, pirasa, sogan; meyvelerden ¢ilek,
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izlim, kestane, findik, ceviz, incir, elma, armut, erik, seftali, kiraz, visne, ayva, dut, endiistriyel
bitkilerden aygicegi yetistirilmektedir.

Ormanhk alanlar: Bartin, toprak,iklim 6zellikleri ve cografi konumu nedeniyle bitki
yetismesine uygundur. Bu yiizden Tiirkiye’nin sik orman bélgelerinden biridir. Bartin ili
siurlan igerisindeki ormanlik alanlarin toplami 125 280 hektardir. Bu da ilin %56’sinin
ormanla kapl: oldugu anlamina gelmektedir. Ormanlik alanlar il sinirlari igerisinde dengeli bir
dagilim géstermektedir (68).

Bartin ormanlarinda kerestecilik ¢ok fazla yapilmaktadir. Ancak 1914 yihindan itibaren
cesitli bolgeler kerestecilik aga¢ verimini kaybetirmeye baglamigtir (57).

Aragtirma alaninda yolun her iki tarafinda ormanlik alanlar dikkati ¢cekmektedir. Yol
boyunca gesitli bélgelerde agag¢ kesimlerinin oldugu gézlenmis, bu agag kesimlerinin denetim
altina alinmadi@ tespit edilmigtir.

Yerlesim Alanlari; Bartin sehir merkezine ¢ok yakin bir noktadan gecen gevre
yolundan baslayan arastirma alanimn goriis agisina, 6ncelikle sehir merkezi ve ona bagli olarak
toplu konutlarin olugturdugu yiiksek yapilasma girmektedir. 1 km sonra yer alan Karagay
Mahallesi yola paralel olarak 500m kadar devam etmektedir. Bu alan igerisinde Karagay
Piknik Alam ve yolun her iki y6niinde de yerlesimler yer almaktadir. 2. km’den sonra Pelikan
Askeri Alani ve ona bagh askeri birimler bulunmaktadir. Yolun 4. km’sinde Kaman Koyl
goriis alanina girmekte, kdye bagh yapilasma yolun her iki kisminda devam etmektedir. 6.
km’sinde yol giizergah: lizerinde yer alan yapilagmanin en yogun olarak hissedildigi Kazpinar
Koyliine ait yerlesim alanlar1 yer almaktadir. Arastirma alanimin 9. km’sinde ise Kagma
Kurtulma Askeri alam buna baglh yapilar, verici istasyonu ve radar bulunmaktadir. Bu
noktadan ayni zamanda Gomii ve Tarlaagzi Koyleri gorilis alamina girmektedir. Arastirma
alanindaki son yerlegme alam ise Amasra ilgesidir. Yol boyunca ayni zamanda PVC fabrikas,
aile cay bahgesi ve benzin istasyonu bulunmaktadir.

Aragtirma alanindaki yerlesimlerde, yapilarm alt katlar1 ig yeri, tist katlar1 ise konut
olarak kullanilmaktadir. B6lge insaninin yasami bu yol ile igice gegmektedir. Yerlesme
merkezlerinin hemen hemen tiim etkinlikleri karayolu iizerinde veya kenarinda olmaktadir.

Yol iizerinde pazarlar kurulmakta, elde edilen iiriinler burada satilmaktadir. Araglarin park
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edecekleri alan simnirli oldugundan yol iisti park yeri olarak kullamimaktadir. Bu gibi
nedenlerden dolay1 alan igindeki trafik sik sik aksamaktadir.

2.3.2.4. Sanayi

Bartin’da, kalkinmada birinci derecede &ncelikli il statiisiine sahip olmasi nedeniyle,
son yillarda sanayilesmede artis gozlenmektedir. Ancak, ilde sanayi yatinnmlar i¢in uygun
arsalar tiretilmediginden bu artig yeterli degildir. Bu sorunun ¢6ziilebilmesi nedeniyle Organize
Sanayi Bolgesi kurulmasina galigilmaktadir (44).

Aragtirma alam igerisindeki en 6nemli sanayi kurulusu TTK igletmesine bagh ATI
Tesisleridir. ATI Tesisleri ydreye ekonomik agidan biiyiik rahatliklar getirmesinin yamnda
dogal ve kiiltiirel degerleri olumsuz yonde etkileyerek ilgede turizm gelismesinin
yavaglamasina sebep olmaktadir. ATl Tesisleri kdmiir yikama faaliyetiyle kumsallar
kirlenmekte, kati atiklar gevrede ve bitki drtiisiinde onarilmasi gii¢ sorunlar olusturmaktadr.
Amasra Limanmmin ATl tarafindan kémiir nakliyesinde kullanilmas:, biiyiikk tonajli
kamyonlarin yol boyunca ulasimi yavaslattigi, araglardan diigen pargalarin siirticti ve yolcular

i¢in biiyiik tehlikeler olusturdugu tespit edilmigtir.

2.3.2.5. Rekreasyon ve Diger Hizmetler

Bartin-Amasra karayolu rekreasyon agisindan ele alindifinda, rekreaktif olaylarn
karayolu ile organik bir iligki i¢inde oldugu goriilmektedir. Bolgedeki arazinin gok engebeli
olmasi diger bir ¢ok islev (endiistri, yerlesme, tarim ve ulasim vb. gibi) rekreasyonlarinda yol
boyunca ¢ok az yer almasina neden olmaktadir.

Ozellikle karayolu ile kiy1 arasinda kalan dar serit rekreasyon islevlerinin en yogun
oldugu kesimdir. Cevrede oturanlar kadar yerli ve yabanci turistlerinde yararlandigi, piknik
yerleri yol kenan parklan, ¢ay bahgeleri vb. gibi alanlar, Bartin-Amasra giizergahimin
rekreasyonel dgeleridir. Arastirma alaninindaki rekreasyonel alanlar ihtiyaglan kargilamada
oldukga yetersiz kalmaktadir.

Bartin-Amasra yolundaki en 6nemli rekreasyon alan1 Karagay Piknik Alamdir. Bolge
insam kadar yerli ve yabanci turistlerinde piknik yapmak igin kullandiklar: bir dinlenme

noktasidir. Karagay Deresine 200 m paralel olarak uzanan bu alanda, masalar ve oturma
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birimleri mevcut bulunmaktadir. Otopark alani ayrilmadigi i¢in, bu alam kullanan kisiler Szel
araglan ile alana girip hem kullanimi kisitlamakta hem de gevreye zarar vermektedirler.

Aragtirma alamimi kullanan yol kullanicilarimn ve 6zellikle de disandan otobiis
kafileleriyle yogun bir sekilde gelen yolcularin gereksinimlerini giderebilecekleri mola yerleri
hemen hemen hig yoktur. Yol giizergahi tizerinde sadece bu gereksinime ¢ok az cevap
verebilecek kiigiik bir benzin istasyonu bulunmaktadir.

Aragtirma alam icerisinde yol kenan park: olarak tek diisiiniilmiis alan Bakacak
Noktasidir. Kafileler ve 6zel araglan ile gelen ziyaretgilerin, denizi, glizel manzaray1 ve
Amasra ilgesinin hakim goriintiistinii izledikleri bir noktadur.

Bakacak Aile Cay Bahgesi dinlenme amagh planlanmis, yalmz 6zell araglan ile
gelenlerin durabilecekleri bir rekreasyonel alandir ($ekil 10).

Sekil 10. Bakacak aile ¢ay bahgesi

Asker Suyu Cesmesi insanlann su gereksinimlerini karsilamak igin yapilmg, tarihi

6zelligi olan bir alandir.
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2.3.2.6. Ulasim

Bartin ili konum itibari ile biiyiik sehirlere (Ankara, Istanbul) yakin oldugundan
ozellikle hafta sonlarinda yogun ziyaretgi potansiyeline sahiptir. Bu boliimde kara, deniz ve

hava yolu ile ulagim olanaklan incelenmigtir.

Karayolu ulagimi: 1970 yilinda yapimina baglanan ve sehri kaplayan asfalt gevre
yollari ile Bartin *dan ¢evre il ve ilgelere ulagim saglanmaktadir. Beldelere ulagim ise stabilize
yollarla yapilmaktadir. Cevre il ve ilgelere Bartin terminalinden her giin diizenli olarak otobiis
ve minibiis seferleri diizenlenmektedir (63).

Ankara ve Istanbul karayoluna baglant1 farkh iki giizergah ile saglanabilmektedir.
Birincisi bugiin en ¢ok kullanilan Bartin-Mengen-Yeni¢ag gilizergahindan E-5 karayoluna ya
da Anadolu Otoyoluna g¢ikan yoldur. Ikinci giizergah ise Safranbolu-Karabiik-Gerede
gtizergahinda yine E-5 Karayoluna yada Anadolu otoyoluna ¢ikan yoldur. Tablo 4’de Bartin’in
bazi merkezlere uzaklig: goriilmektedir (68).

Tablo 4. Bartin’in bazi merkezlere uzakligi

Balge ici Mesafe(km)
Bartin-Kurucagile 60

Bolge disi Mesafe(km)
Bartin-Ankara 293
Bartin-Istanbul 358
Bartin-Zonguldak 89
Bartin-Bolu 185
Bartin-Kastamonu 181
Bartm-Karabiik 90

Bartin’dan Dogu Karadeniz’e ulasim Safranbolu-Kastamonu-Samsun giizergahindan
yapilmaktadir. Bat1 Karadeniz’e ulagim ise Caycuma-Zonguldak ya da Kilimli-Zonguldak
karayolundan saglanmaktadir (68).

Bartin’nin engebeli bir topografyas: oldugundan dolay: diger il ve il¢elere ulagim virajh
ve inigli-gikish yollarla saglanmaktadir. Daglarin arasindaki vadilerden ve akarsu yataklarmn
yakinlarindan gegen yollar dar ve standartlarin altindadir (68).

Zonguldak-Bartin-Cide-Amasra-Inebolu-Catalzeytin-Ayancik-Sinop Devlet Yolu
programinin 25km’lik bolimiinii meydana getiren Bartin-Amasra-Cakraz ayrimi yolunun



temeli 21 Mart 1998 yilinda atilmustir. 23 Agustos 2001 tarihinde bitirilmesi diistiniilen, ancak
ddenek sikintisindan siiresi devamli uzayan yol ile eski giizergahta 33 km olan Bartin-Cakraz
ayrim 25 km’ye 17 km olan Bartin-Amasra ayrim ise 13 km’ye diigtiriilecektir. Bununla
beraber oldukga diisiik olan yol kalitesi de yiikseltilmis olacaktir. Yeni yol Amasra ilgesine
bagh Anahtar K6yii, Inpiri Koy, Bolkdy ve Cakraz yol aynmindan gegmektedir (69).

Denizyolu Ulagimi: Daha onceki yillarda Bartin’a ulagim sadece deniz yolu ile
yapihiyordu. Istanbul’dan kalkan vapurlar Eregli ve Zonguldak’tan sonra Bartin bogazina
gelirler, Cide-Inebolu yoniinde devam ederlerdi. Vapurdan inen yolcular ise nehirde devamii
olarak ¢alisan motorlar ile ildeki iskeleye gelirlerdi. Istanbul’a ulasim 23 saatte saglandig
vapur yolculuklarindan, daha kisa siirede ulagim saBlayan kara yollarimn gelismesi ile
vazgecilmigtir. Ancak turistik amagla sandal gezintileri talebe bagl olarak yaplmaktadir (59).

Liman Karabiik Demir Celik Fabrikasi ve Bartin’daki sanayi tesislerinde kullamlan
hammaddelerin bosaltilmas: ve iiretilen bazi iiriinlerin yliklenmesi amaciyla kullanilmaktadr.
Bartin liman: aym zamanda bir askeri limandir (53). Limanin yogunlugu aragtirma alaninin
kapasitesini belirtme agisindan 6nemlidir. Amasra’da giiniimiizde denizde motor gezintileri

yapilmaktadir. [lerde deniz sorfli, yatlar igin konaklama yerleri diistintilebilir (52).

Havayolu Ulagim: Bartin’a 38 km uzakliktaki Saltikova bucak merkezinde hava alam
bulunmaktadir. Daha dnceleri askeri amaglarla kullanilan hava alam 1959 yilinda sivil trafige
agilmugtir. Iki sene siiresince Istanbul-Saltukova-Ankara ugak seferleri diizenlenmis ancak daha
sonra hava alam kapatilmigtir. Aym1 yerde hava alani kurma ¢alismalan baglatilmgtir. Bartin’a
ulasim oldukga hizlandiracak olan ugak yolculuklar turist sayisiu da arttiracaktir. Bu da
Bartin igin yeni gelir imkanlarina ulagmak anlamina gelmektedir (52).



3.BULGULAR VE TARTISMA

3.1. Arastirma Alanimin Gorsel Analizi

Biiyiik bir yerlesim merkezi olan Bartin ilini yan kirsal bir alandan gegerek kiiglik
bir yerlesim olan Amasra ilgesine baglayan 16 km uzunlugundaki karayolu giizergah
aragtirma alam olarak se¢ilmistir.

Gorsel analiz, yol giizergahint kullananlar gérsel agidan olumlu ve olumsuz yonde
etkileyebilecek olan mekanlar ve elemanlardan olugmaktadir. Yol giizergahi ve yakin
gevresi, birbiriyle iligkili ve i¢inden gectigi alanlarda yerine gore ilging dzellikler sunan,
yerine gore de hos olmayan etkilerde bulunan bir takim mekanlardan meydana
gelmektedirler.

Siiriicii ve yol kullamicilan, yol giizergahi ve yakin cevresindeki iliskiyi duyum
organlari yardimiyla algilamaktadir. Bu duyum organlar igerisinde en onemlilerden bir
tanesi gozdiir. Siiriicii ara¢ kullanirken kafasinda isteyerek veya isteyemeyerek gidecegi
yer hakkinda bir takim planlar olusturmaktadir. Boylelikle i¢inde bulundugu gevrede
bulundugu noktay: tespit etmeye galigmaktadir. Cevredeki yerini tespit etmedeki en 6nemli
veriler: Yollar, yerlesim alanlari, sinirlar, tarihi nitelikteki alanlar ve Snemli nitelikteki
referans noktalaridir.

Gorsel analiz baghg: altinda ve bes bolimde bu etkenler incelenip gerekli
agtklamalar alt boliimlerin i¢inde yapilmugtir.

3.1.1. Gorsel Cevrenin Ozellikleri

Aragtirma alanina ait manzara noktalarimn yonleri ve gorlis simrlarinin tespit
edilmesi igin gorsel cevrenin &zellikleri incelenmigstir. Aragtirma alami Bartin-Amasra
giizergahimin baglangig noktasindan Ugurlar K6yt sapagina kadar, kuzey dogu yoniinde
Karagay Deresine paralel olarak devam etmektedir. Tepeler ve ormanlik alanlarin dere ile
olusturdugu giizel perspektifler hos etkiler sunmaktadir. Kaman ve Kazpinan Koylerinde,
yol kenan boyunca yer alan genis tanm alanlari, meyve bahgeleri ve kavakliklar giizel
goriiniimler olusturmaktadir. Kagma Kurtulma Askeri Alamina gelindiinde goriis alaninin

icerisine denizin ve dogal yesilin olugturdugu hakim manzara girmektedir. Ayrica bu
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alanda Gomii Koyline ait tas ocaginin olusturdugu hos olmayan manzaralarda
izlenebilmektedir. Kuskayasi Yol Anit1 gerek tarihi 6zelligi gerekse de bulundugu konum
itibariyle giizergah boyunca ¢ok giizel goriiniimlere sahip 6nemli bir alandir. Bakacak
Noktasinda ise, Amasra ilgesi goriis alanina girip, deniz ve yesille birlikte hos panoramalar
sunar. Bu noktada aym zamanda, TKI Tesislerinin olusturdugu olumsuz gériintiide
mevcuttur. Amasra ilgesine yaklastik¢a yol kenarindaki carpik yapilasma ¢irkin gériinttiler

sunmaktadir.
3.1.1.1. Mekan Analizi

Aragtirma alaninin peyzaj yapisinda mekan analizinin tammlanmasi i¢in mevcut
haritalarin  incelenmesiyle araziye geziler diizenlenmis ve g¢ekilen fotograflar
degerlendirilmistir. Mekanlarin algilanmasinda kisinin bakig ac¢isinin ve kiiltiir diizeyi yani
sira, iklim ve hareket faktorlerinin etkisi de bulunmaktadir. Peyzaj mimarligi uygulamalari
kentsel alandan kirsal alana kadar dogal ve kiiltiirel ¢evreye ait bir¢ok ¢alisma konularini
kapsamaktadir. Bu baglamda, bitki ortiisii, ylizey sekilleri, hidroloji, yerlesim alanlari,
tarihi kalintilar vb. gibi bir¢ok etmenin incelenmesi sonucunda arastirma alaninda farkl
peyzaj birimleri belirlenmistir. Her birim topografyasi, arazi kullanma diizeni, bitki 6rtiisti,
renk vb. gibi niteliklerle kendine 6zgii 6zelliklere sahiptir.

Bartin—Amasra karayolu giizergahi ile yakin ¢evresindeki peyzaji monotonluktan
kurtarmak ve yol kullanicilarina hos izlenimler sunmak i¢in, yapilacak olan ¢alismalarda,
mekansal analizin tanimlanmasi gerekmektedir.

Aragtirma alanindaki gorsel nitelikler incelenerek tespit edilen mekan tipleri

sunlardir:

Manzara Etkisi (Vista): Arastirma alaninda Sekil 11°de goriildiigi gibi, ozellikle
Kagma Kurtulma Askeri Alanina geldikten sonra, birdenbire denizin ve onunla birlikte
yesilin olusturdugu hos manzaralarin ortaya ¢ikmasi, hareketli manzaraya ornek olarak
gosterilebilir.

Sekil 12°de goriilen Bakacak Noktasi ise yolcularin araglarint yol kenarina park
ederek manzaray: izleyebilecekleri diizenlenmis bir alandir. Beklenmedik bir anda Amasra

ilcesinin hos gériiniimlerinin izlendigi, duragan manzaraya giizel bir 6rnektir.
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Sekil 11. Kagma Kurtulma Askeri Alanindan denizin goriiniisi
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Amasra-Bartin gilzergahinda ise igne yaprakli ve genis yaprakh bitkilerin kanigik
olarak olusturduklan tepe manzaralan dikkati geker. Sekil 13’de bu tiir mekana 6mek
verilmistir. Bu tip alanlar yolculuk yapanlarin {izerinde rahatlatic: etki saglarlar.

Sekil 13. Tepelerin olusturdugu manzaralar

Geniglemis Mekan: Arastirma alaninda bu tipte mekanlara 6zellikle Kagma
Kurtulma Askeri Alanini gegtikten sonra fazlaca rastlamak mimkiindiir. $ekil 14’da bu
tirden mekana bir 6rnek gOriilmektedir. Genis alanlardan olusan bu mekanlar yol

kullanicilarinin huzurlu bir gekilde yolculuk yapmalarina etkide bulunurlar.

Yar1 Genislemis Mekan: Yol giizergahinda daha ¢ok Kaman ve Kazpinarn
koylerini gegerken rastlanan mekan tipleridir Sekil 15°de goriildtigd gibi Karagay
Deresinin olugturdugu mekan bitki ortiileri ile kismen kapatildifi igin yar1 genislemis

mekana 6rnek olarak gosterilebilir.
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Sekil 14. Genislemis mekan

Sekil 15. Yan genislemis mekan
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Kugatilmis Mekan: Aragtirma alanimi g¢ok genis mekanlar icermesine ragmen
bitkiler ve kaya gruplari tarafindan kapatildig i¢in algilanamamaktadir. Kazpinart Koyii ve
Kagma Kurtulma Askeri Alani arasinda bu tip mekanlar goriilmektedir (Sekil 16).

Sekil 16. Kusatilmig mekan

Yan Kusatilmis Mekan: Arastirma alaninda goriis alani bitki ve kaya gruplan
tzrafindan kapatilmis fakat goriis mesafesi 1500 m’den fazladir. Ozellikle Bartin-Amasra
glizergahinda, Ant Sapagindan Ugurlar Koyli Sapagina kadar olan alanlarda bu tip

mekanlar kismen goriis alanina girmektedir (Sekil 17).

Yart Agk Mekan: Yol giizergahinda bu tip mekanlart Kagma Kurtulma Askeri
Alanin ile Amasra ilgesi arasinda gérmek miimkiindiir. Yola paralel olarak uzanan giizel
goriiniimler yer yer bitki Ortiisli veya setlerle kapatilmaktadir. Diger bir 6zellik ise ufuk
¢izgisinin goriilebilir olmasidir. Arastirma alaminda Kagma Kurtulma Askeri Alam

gelindiginde bu tip mekan hissi algilanmaktadir (Sekil 18).
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Sekil 17. Yar1 kusatilmig mekan

Sekil 18. Yan acgik mekan
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Tek Tarafi Kapah Mekan: Goriis agis1 bakimindan ¢ok kisitli olan aragtirma
alaminda yolun sadece deniz manzarasinin algilandi3s, diger taraftan yolun &teki kisminda
on ve arka alanin birlestigi bir sev alaninin bulundugu mekanlardir Sekil 19°de goriildiigi
gibi Kagma Kurtulma Askeri Alam ile Bakacak Noktasi arasinda kalan bu tiir mekanlardan
olugmaktadir.

Sekil 19. Tek tarafl1 kapal: mekan

Aragtirma alamnda yogun olarak yer alan gorsel mekanlar Sekil 20’de topluca
goriilmektedir.
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3.1.1.2. Gorsel Zonun ve Peyzaj Alanlarinin Belirlenmesi

Aragtirma alaminda 6nce farkli niteliklere sahip peyzaj alanlarinin ayrim ozellikleri
belirlenmigtir. Peyzaj alanlarinin belirlenmesinde hava fotograflann ve arazide yapilan
gozlemlerden yararlamlmigtir. Ayrica topografya, bitki Ortiisii, yerlesim ve tarim alanlan gibi
ozellikler de goz Sniine alnmugtur.

Aynntili olarak yapilan inceleme yol orta ¢izgisinden iki tarafa dogru yaklagik olarak
100 m’lik bir serit iginde yapilmugtir. Fakat alan i¢indeki topografik engeller, binalar, bitki
ortiisti, vb. gibi nesnelerin yoldan goriisii engelledigi yerlerde aragtima alam gériildagu
kadartyla incelenmistir.

Aragtirma alaninda gevrenin gorsel yapilarina gore 9 peyzaj alanina ayrilmistir.

Ormanbk Alan: Aragtirma alanimin bagladii Ant Sapagindan Amasra ydniine dogru
gidildiginde, yolun sol kismunda kalan ve 600 m boyunca devam eden Pinus nigra
(Karagam)’dan olugsmus bir alandir. Planlanmig bir alan olarak hemen godze carpmaktadir.
Bartin’1 Sinop’a bagliyan yol giizergahinin baslangi¢ noktasim olusturmaktadir.

Karacay Piknik Alani: Arastirma alaninin baglangi¢ noktasindan 900 m ilerde, 200
m boyunca devam eden bir alandir. Bartin-Amasra giizergahimin sag kisminda yer alir ve
Karagay Deresine paralel olarak uzanir. Bélge insanmin ve disardan gelen yerli-yabanci
turistlerin rekreasyonel ihtiyaglanm karsilamak amaciyla planlanmigtir. Diiz bir alanda,
masalar ve oturma birimleri sabit olarak yerlestirilmis olup, ceviz, s6giit ve kavak agaclan ile
kusatilmigtir. Beyaza boyanmig masa ve oturma birimleri ile ¢evreden kolaylikla fark

edilmektedir.

Pelikan Askeri Alani: Bartin-Amasra giizergahinda 1700-2500 m’si arasinda yolun
sol kisminda kalan alandir. Yol ¢izgisine paralel uzanmasi ve planh bir sekilde yapilagmasiyla
kolaylikla fark edilir. Goriig alaninda yatay ¢izgiler baskindir. Belirli araliklarla yola ¢ok
yakin olarak yerlestirilmig gozetleme kuleleri hemen g6ze ¢arpar. Askeri alan olarak aynldig:
icin etrafi yiiksek geperlerle gevrilmistir. Alana girig yol glizergahi {izerinden yapilmaktadir.
Alan boyunca araglarn park etmesi ve duraklamas: yasaktir. Alanin karsisinda, yol boyunca
dizilmis olan kavak afaclari ve PVC Fabrikas: yer almaktadir. Sekil 21°de Pelikan Askeri
Alaninin bir kisminn goriilmektedir.



Sekil 21. Pelikan Askeri Alaninin bir kisminin goriintisii

Ugurlar Kéyii Sapagi: Bartin-Amasra giizergahimin 3500 m’sinde tas kopriiden
gecildikten sonra Ugurlar Kdyiine gitmek i¢in yer alan sapagin etrafindaki alandir. Sapagin
hemen Oniindeki g¢esme, yolu kullananlarin su ihtiyaglarimi kargilamak amaciyla sikga
durduklan bir noktadir. Sapaktan 6nceki tas kdprii cok dar olup, ancak bir aracin gegebilecegi
genigliktedir. Yapimina devam edilmekte olan yeni yolun insaat sahasina bu noktadan
girilmektedir. Sapaktan itibaren Karagay Deresi yolun soluna gegmekte ve arazinin egimi
gittikge artmaktadir. Sapagin hemen 6niinde yer alan, kullamimayan bakimsiz ev ¢irkin bir

goriintii olusturmaktadir.

Kaman ve Kazpinari Kiyleri: Amasra’nin gelismis iki koytidiir. Yerlesme yolun her
iki kismina kurulmus ve oldukg¢a yogundur. Birbirleri ile i¢ ige bulunan yapilagma ¢irkin bir
goriintii olusturur. Bahge duvar ve g¢itleri yola gizgisellik katmaktadir. Yol boyunca Kaman
Koyii yaklagik 1600 m, Kazpmnart Koyl 2000 m uzunluk gosterir. Kdyler diiz bir alana
kurulmustur. Ozellikle ilkbahar baglarinda, yolun hemen kenarindaki meyve agag¢lannin
¢iceklenmesi ¢ok giizel goriintiiler olugturmaktadir.

Ka¢ma Kurtulma Askeri Alani: Yolun her iki kismina inga edilmis askeri agidan

onemli bir alandir. Arastirma alaminin en yiiksek kodunu (350 m) olusturur. Yolun birgok
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kesiminden gériilen radar ve verici istasyonuda bu alan iginde yer almaktadir. Denizin aniden
gorils alanmna girdigi ve karsidaki tepelerle birlikte ¢ok giizel manzaralarin olustuu bir
noktadir. Bu noktadan sonra yolun kodu Amasra ilgesine ulagana kadar diismektedir. Yolun
8900-9200 m’si arasinda yer almaktadir.

Kug Kayasi Yol Amti: Bartin-Amasra glizergahinin 10 km’sinde yer almaktadir. Eski
Roma Yol Aginin bir pargasi olarak, imparatorun anisina yaptirilmig bir anittir, Tarihi agidan
uluslararast oneme sahip olup, Tiirkiye’de baska bir benzeri bulunmamaktadir. Kiiltiir
Bakanli: tarafindan gevre diizenlemesi ve aydinlatilmasi yapiidifindan, 6zellikle aksamlan
dikkati gekmektedir. Cok genis ve giizel bir manzaraya hakimdir. Kus Kayas1 Yol Anitim
gezmek isteyenlerin araglan ile durabilecekleri park yerinin olmayigi, bu alamin iglevini
azalmaktadir. Bunun yaminda da ¢ok az miktarda park eden araglar trafik giivenligi agisindan
tehlikeler olugturmaktadir.

Bakacak Noktasi: Bartin-Amasra gilizergahinin 11700 m’sinde yolun sag tarafinda,
araglarin ve yolculanin durup, gériis alamina birden bire giren Amasra ilgesinin genel
goriintigiinii izleyebildikleri planlanmis bir alandir. Giizel gériiniimlerin yaminda, TKI
Tesislerinin ¢irkin goriintiisii de hemen dikkati ¢ekmektedir. 8 tane 6zel otonun park
edebilecegi sekilde tasarlanmigtir. Arastirma alamina gelen yerli-yabanci turist kafilelerini
tasiyan otobiis ve Ozel araglarin yol gilizergahi iizerinde en ¢ok durduklan alandir. Bu alan
icerisinde 6zellikle de giizel havalarda, yore halki elde ettikleri iirlinleri satmak igin standlar
kurmaktadir.

Egimli ve Agachk Alan: Bartin-Amasra giizergahinda Bakacak Noktasindan sonra
inigin basladig1, dalgali ve tehlikeli virajlardan olusan bir alandir. Deniz manzaras: alanda
hakimdir. Yol iistiinde bulunan reklam panolan ¢irkin goriintiiler olusturmaktadir.

3.1.2. Manzara Degeri Olan Alanlarm Belirlenmesi

Yol kullanicilarimin ilk bakista ilgisini ¢eken, dolayisiyla 6nemli lgiide hissedilen ve
gevrenin Karakteristik yapismin olusturulmasina yardimci olan, aym zamanda estetik
glizellige sahip olan nesne ve goriinlimler aragtirma alanindaki manzara noktalarim

olusturmaktadir.
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Aragtirma alaninda manzara degeri olan alanlar yapilan godzlemler, incelemeler ve
uzmanlarla bire bir gdriigmeler sonucunda tespit edilmistir.

Bartin-Amasra giizergahinda belirlenen manzara noktalan sunlardir:

Tepelerin Olusturdugu Manzaralar: Sonbaharda i3ne yapraklarin genis yaprakh
bitkilerle karigik olarak olusturduklar renk gesitliligi hog goriinimler sunmaktadir.Havadaki
yogun sis ve nem en etkileyici olarak tepelerin karla kapli oldugu dénemlerde, 6zellikle yaz
aylart disginda ve ender olarak da ilkbaharda, agik havalarda ¢ok uzaktan genis panoramalar

sergiler.

Bakacak Noktasi: Turistik bdlge olan Amasra il¢esinin, koy ve korfezi ile birlikte
tamamuyla goriis alam igerisine girdigi, arka plandaki tepelerin deniz ile olusturdugu giizel
panoramalarin izlenebilecegi Onemli bir manzara noktasidir. $ekil 22’de Bakacak

Noktasindan tepelerin goriiniigii goriilmektedir.

Sekil 22. Bakacak Noktasindan tepelerin goriintisii
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Ka¢ma Kurtulma Askeri Alani: Deniz manzarasinin hi¢ beklenmedik bir anda gorilg
alanina girmesi nedeniyle dikkati geken bir noktadir. Bu nokta denizin kiy: ¢izgisi ile yesilin
degisik tonlarmin birlesmesi sonucu olusan giizel manzaralan igermektedir. Arka planda
kalan tepelerin kdyleri igine alarak olusturdugu genis ve giizel manzaralar ilgiyi artirmaktadir.

Amasra-Bartin giizergahinda belirlenen manzara noktalar: sunlardir:

Kuskayas1 Yol Amti: Yol gilizergahindaki Kus Kayast Yol Amt1 estetik yoniiyle
birlikte tarihi 6zelligi ve hakim manzarasiyla da dikkati ¢ekmektedir. Amtin kaidesinin
bulundufu noktadan Tarlaagzy ve Gomil Kéylerinin kiyr seridi dogal bitki 6rtiisityle

izlenebilmektedir.

Dikili Tag: Pelikan Askeri Alaninin kargisinda yer alan, yesil dokunun i¢inde aniden
sivrilmesiyle dikkati ¢eken bir manzara noktasidir. Askeri alanda yer almasindan Otiirii
araglarin durmasi yasak oldugundan ve yol kenarindaki yogun bitki rtiistinden dolay: bu
noktamn algilanmasi azalmaktadir.

Karagay Deresi: Yol giizergahi boyunca yer yer goriig alam igerisine giren hareketli
topografyasi ile yesil dokunun birlikte olugturdugu hos goriintimlerdir. Suyun rahatlatici etkisi
kullanicilar tarafindan hissedilmektedir. Yol kenarindaki, yogun bitkiler ve nesneler goriisiin

kismen kapanmasina neden olmaktadir.
3.1.3. Yonlendirme Ogelerinin Belirlenmesi

Yol kullamicilar, 6zellikle siirliciiler yolculuk sirasinda bulunduklar yeri, gittikleri
yonii ve ilerlediklerini bilmek istemektedir. Alan igerisinde bulundugu yer konusunda bilgisi
olmayan bir siirlicii daima tedirginlik duygusu igerisinde kalmaktadir. Yol giizergahi boyunca
yer alan isaret levhalan siirlicli i¢in tam bir giiven duygusu olusturmamaktadir. Siiriiciiler
isaretlerin diginda, bilgi almak i¢in ¢evreyi kullanmaya ihtiya¢ duymaktadir. Cevre genellikle
siiriicii tarafindan bulundugu noktayi, ySniinii ve gidecegi yeri bulmak i¢in kullanilmaktadir.
Bu ozellikler de cevrenin niteligine gére degisiklik gosterebilmektedir. Omegin, tekdiize
gevreler siriiciinlin yonii ve gidecegi yeri bulmada saskinlik yaratabilmektedir. Yol
glizergahinda stiriiclilerin vang noktasina rahat bir sekilde ulasabilmesi igin y6nlendirme

elemanlarinin uygun noktalarda verilmesi gerekmektedir.
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Arastirma alaminda yonlendirmeyi saglayacak bazi fiziksel elemanlar; referans
noktalar, referans alanlar, gizgisel 63eler ve isaretler olarak ayriimaktadir. Referans noktalari;
yol giizergahi lizerinde gbze ¢arpan tepe, gbzetleme kulesi, bina, vb. gibi nesnelerdir.
Referans alanlari; yerlesim alanlari ve referans noktalarinin toplu olarak bulunduklan yer
bildirmeye yarayan alanlardir. Cizgisel 6geler; bolge simirlari, bahge duvarlan ve kiyilar gibi
yon gosteren fiziksel nesnelerdir. Isaretler; yer ve yon gostermeye yarayan simgesel
elemanlardir.

Aragtirma alaminda bu O@eler ara¢ igerisinde yapilan gozlemler ve alandaki

incelemeler sonucunda belirlenmistir. Alan i¢indeki yénlendirme 6geleri sunlardir:

Karacay Deresi: Her iki yonde de goriilebilen en 6nemli ve en uzun yénlendirme
elemanlarindandir. Dere yogun bitki Ortiisti ve yapilasmadan dolayr yer yer goriiniisten
uzaklagmaktadir. Bartin-Amasra giizergahinda Ugurlar Koyii Sapagina kadar yolun solunda,
bu noktada tas kopriiyli gectikten sonra yolun sajinda yer almaktadir. Bartin-Amasra
glizergahinda Kaman Koyiine gelindiginde Karagay Deresi yol giizergahindan tamamen
uzaklagmaktadir.

Ormanhbk Alan: Her iki yonde goriilebilen 6nemli bir referans noktasidir. Genis bir
alan olmasi ve aym zamanda ¢izgisel bir 6ge olarak da yolun kullanilmasim saglamaktadir.

Yol kullanicilara yer, yon ve ilerleme hissi vermektedir.

Karagay Piknik Alam: Bolge insaninin ve disardan gelen kullanicilann rekreasyonel
ihtiyaglarii karsilamak amaciyla tasarlanmistir. Ozellikle betondan yapilmis beyazimsi masa
ve oturma gruplartyla hemen dikkati ¢ekmektedir. Bunlar yer belirtirler ve ayn1 zamanda

cizgisel §gedirler.

Pelikan Askeri Alani: Yer ve ilerlemeyi vurgulayan onemli bir referans noktasidir.
Her iki y6nde de rahatlikla goriilebilmektedir. Yola paralel uzanan tel orgiileri ve belli
araliklarla yerlestirilmis olan gozetleme kuleleriyle dikkati ¢ekmektedir. Aym: zamanda
gizgisel bir Ogedir. Yolun her iki tarafinda yer alan agaglar kismi bir tiinel etkisi
olusturmaktadiriar.
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Kaman ve Kazpman Kéyleri: Referans alan1 olarak belirlenen yerlesim alanlaridir.
Her iki yonde de goriilebilirler. Yer ve yon belirtirler. Bahge duvarlan, ¢itleri, yol kenarindaki

meyve agaclari, findik bahgeleri ve binalar yonlendirmeyi saglarlar.

Kagma Kurtulma Askeri Alani ve Radar: Yolun en iist kodunda yer alan dnemli bir
referans noktasidir. Yol ¢izgisine paralel olarak yerlestirilmis gozetleme kuleleri ve
tasarlanmus yapilagmasiyla dikkati ¢eker. Radar ve verici istasyonu yolun birgok kesiminden

goriilerek yer ve y6n bildirmeye yararlar.

Kusgkayas:1 Yol Aniti: Uluslararas: bir 6neme sahip olan yol iistiindeki en 6nemli
referans noktasidir. Yolun her iki yoniinden de algilanabilirler ve yer bildirirler. Ozellikle

aksamlan aydinlatmas: yapildigindan dolay: kolayca fark edilebilirler.

Benzin Istasyonu: Yol iistinde tek olarak insa edilmis olan, siiriici ve yolcularin
ihtiyaglarimi karsilamak i¢in kullanilan 6nemli bir referans noktasidir. Her iki yonden de
algilanabilir. Uzun dalgal: bir arazide, yesil dokunun iginde aykin yapilagmasiyla aniden

kargimiza ¢ikan bir alandir. Yer ve yon belirtir.

Deniz ve Kiyi: Yon belirten 6nemli noktalardir. Arastirma alaninda en ¢ok goriilen
yonlendirme elemanlarindandir. Cizgisel 6ge olarak da kullanilirlar. Her iki yonde de

algilanabilirler.

Tehlikeli Virajlar: Ozellikle Kagma Kurtulma Askeri Alaminmi gegtikten sonra
Amasra’ya dogru giderken rastlanan yer belirtmeye yarayan 6gelerdir. Yénde belirtirler.

TKi Lojmanlar: Birbirine yakin yiiksek binalardan olusan ve gevrede kolayhkla

dikkati ¢eken referans noktalaridir. Yer belirtmeye yardimeci olurlar.

Reklam Panolarn: Yol kenarinda, 6zellikle turistik bir yer olan Amasra il¢esine
yaklasirken ¢okga rastlanan, ¢irkin gdriintimleri ile dikkati ¢ceken 6Zelerdir. Yonlendirmeyi

saglarlar (Sekil 23).
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Sekil 23. Reklam panolan

3.1.4. Karar Noktalarinin Belirlenmesi

Stirticti gidecegi noktaya dogru ¢ikt1g1 yolculugu sirasinda kafasinda bir takim kararlar
olusturmaktadir. Bunlar daha 6nce yolculugu planladigi sirada, harita ve kafasinda ¢izdigi
glizergahi takip edebilmek ve yanlis bir yola sapmadan yani yolunu kaybetmeden gidecegi
noktaya ulasabilmek i¢in yol boyunca, sapaklarda ve diger ara vanglarda sapmak, durmak
veya yoluna devam etmek bigimindeki kararlardir. Siiriiciiler bu planlari gergeklestirmek
icinde dogrudan ve kesin bilgiye ihtiyag duymaktadir. Yer ve yon gésteren trafik isaretleri bu
konuda ¢ok yeterli degildir.

Aragtirma alaninda yapilan gozlemler ve incelemeler sonucunda 6nemli sapaklar ve
varig noktalan tespit edilmistir. Sapaklann ve vanis noktalarinin trafik yiikleri géz 6niine
alinmig, bununla ilgili gerekli bilgiler TCK 156. Sube Sefliginden sozlii olarak alinmustir.
Buna gore aragtirma alanindaki 6nemli sapaklar ve vang noktalarx,r Bartin-Amasra yoniinde
bulundukian noktaya gére sunlardir:

- Uzun Koy Sapag: (600 m),

- Karagay Piknik Alam1 Sapag1 (900 m),.

- Tas koprii ve ¢cegsme (3480 m),

- Ugurlar Koyii Sapagi (3500 m),
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- Kamanlar K&yt Sapagi (4300 m),

- Top Deresi-Bostanlar Kéyii Sapag: (7400 m),

- Kagma Kurtulma Askeri Alan Sapag (9100 m),

- Kus Kayast Yol Anit1 (10100 m),

- Asker Suyu Cesmesi (10400 m),

- Bakacak Noktast Sapagi (11700 m),

- Gomii-Tarlaagz1 K6yt Sapag: (11800 m),

- Bakacak Kir Aile Bahgesi (12200 m),

- Amasra Cop Dokme Alani Sapag: (12800 m),

- TK1 Lojmanlan (13600 m),

- Amasra Girigi ve TK1 Sapag1 (14500 m)’dir.

Aragtirma alaninda yapilan incelemeler ve gozlemler sonucu, sapafin ve vars
noktalarinin hissedilmemesine neden olan Onemli goriiniimlerle ¢eligen karar noktalar

belirlenmistir. Buna goére Bartin-Amasra y6niinde 5 ¢eligkili kesim saptanmigtir.

Ugurlar Kéyii Sapagi: Sapak dncesinde goriilen, dar bir tag kopriiden gegtikten sonra
yolun sag tarafindaki eski bina ile ¢esmeden dolay: ve yolun sol tarafindaki bitki rtiisiiniin
yogun bir sekilde bulunmas: sebebiyle sapak hissedilememektedir (Sekil 24).

Sekil 24, Tas koprii ve Ugurlar Sapag:
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Top Deresi-Bostanlar Sapag: Saga dogru hafif bir kurpla gecerken yolun her iki
tarafinda da yogun bir gekilde yer alan vyerlesim dikkati dagittign igin sapak
algilanamamaktadir. Ayrica sapagin Oniindeki kurumus olarak bulunan anit niteligindeki

kestane agac1 durak olarak kullanilmakta bu da gériisii engellemektedir (Sekil 25).

Sekil 25. Top Deresi-Bostanlar Sapagi

Kusgkayasi Yol Anit1: Yolun sol tarafinda deniz manzarasinin goriis alaninda olmasi
ve yolun sag tarafinda da kayahik sevlerle birlikte bitkilerin olusturdugu yogun dokunun

bulunmasi bu ¢ok 6nemli tarihi degere sahip alanin algilanmamasin: saglamaktadir.

Gomii-Tarlaagz1 Sapagi: Bakacak Noktasindan asag: inerken yolun sol tarafinda
denizin, sag tarafinda Amasra Ilgesinin panoramik goriiniimiiniin hakim oldugu giizel

manzara noktalar1 bulunmasi sapagin ilk etapta dikkati gekmemesine neden olmaktadir.

Amasra Girigi-TKI Sapagi: Yol giizergahinda, dik bir egimden asag: dogru inilirken,
gOriis alaninin igerisine direkt olarak Amasra ilgesinin yapilagmasinin ’girmesiyle, birbirine
yakin zit dogrultudaki iki sapaktan hangisine gidilecegi konusunda tereddiit olugturmaktadir
(Sekil 26).
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Sekil 26. Amasra girigi-TKI sapag

Amasra-Bartin yoniinde ise, 3 geliskili kesim bulunmaktadir:

Ka¢gma Kurtulma Askeri Alan Sapagi: Arastirma alaninin en yiiksek koduna
cikarken, keskin bir kurpla déndiikten sonra, ¢ok genis ve giizel bir dag manzarasiyla
karsilasilmas: dikkati dagitmakta ve sapagin hissedilmesini zorlagtirmaktadir.

Asker Suyu Cesmesi: Alana gelindiginde yolun daralmasindan ve sagdaki deniz
manzarasi ile birlikte bitki topluluklarinin olusturdugu giizel manzara goriisiin degismesini
saglamaktadir. Yolun hemen iistiindeki 3 tane Karagamin vurgulu sekilde kullanilmas: dikkati
dagitmaktadir.

Uzun Koy Sapagi: Sapagin 6niinde bulunan yliksek toprak setinin ve yolun sagindaki
tepelerin Karagay Deresi ile birlikte olusturduklan hos goriintimler algilamada giigliige sebep
olmaktadir.
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3.1.5.Gorsel Karmasa

Arastirma alan1 boyunca siiriiciiler, arag hizi ile orantili olarak gorlis alanmmn
genisliinin ve uzunlugunun degismesi sonucu ortaya ¢ikan tekdiizelik ve karmasadan
dogrudan etkilenir. Tekdiizelik; sikinti, dikkat azalmas1 ve uyku getirebilecegi gibi karmasada
dikkat dagilmasi, sasirma ve bunlarin sonucunda yorgunluk meydana getirebilir. Manzara
degeri olan yollarda manzaralarin monoton olmast sonucu siiriiciide sikint1 olusturabilir.
Karayollarinda gorsel karmasa, yon, egim, viraj ve kusatilma gibi 6gelerden dogrudan
iliskilidir.

Gorsel karmasa dikkat gereksinimi ve goérsel baski olmak iizere 2 béliimden
olusmaktadir.

3.1.5.1. Dikkat Gereksinimi

Dikkat gereksinimi siiriiciiye direksiyon ve hiz denetimi, aract kullanma ile yolculuk
planinin yapilmasi ve yolunu bulma gibi bir takim goérevler yiikler. Dikkat gereksiniminin
stiriici tarafindan bagarilmas i¢in bu gorevlerin eksiksiz tam olarak yerine getirilmesi gerekir.
Dikkat gereksinimini, virajlar, egimler, karar noktalari, karayolu tipi ve arag yiizdeleri
etkilemektedir. Arastirma alamindaki dikkat gereksinimini bulabilmek i¢in bu etmenler
degerlendirilmeye tabi tutulmustur.

Virajlar: Yoldaki virajlarin sayisimin ¢ogalmasi ve ¢aplarinin artip azalmasi,
stirlicliniin hiz1 konusunda dikkat gereksinimini arttirmasina neden olmaktadir. Arastirma
alamimn ormanlik bir alandan gegmesi ve belli bir noktaya kadar yiikselen egiminin diigmeye
baslamastyla virajlar tehlikeli konuma gelmistir (Sekil 27). Arastirma alanindaki yollarin
virajlarinin ¢aplarimin belirlenmesi konusunda, KGM 156. Sube Sefligi miihendislerinden
yardim alinmis ve yapilan incelemeler sonucunda alanda ii¢ tip viraj tespit edilmistir. Birincisi
¢apin (R) >750 m oldugu alanlardir. Arastirma alaminda daha ¢ok, Bartin-Amasra
glizergahinda Kaman Kd&yiine gelmeden onceki alanlarda ve Kagma Kurtulma Askeri Alam
ile Bakacak Noktasi arasinda kalan kisimlarda yer yer goriis alanina giren viraj tipleridir.
Ikincisi, 750 m> R > 250 m arasinda oldugu alanlardir. Arastirma alaninda Bartin-Amasra
giizergahindaki Kaman Koylinii gectikten sonra Amasra ¢op dokme alanina kadar olan
kisimda az sayida yer alirlar. Uglinciisii ise, 250 m > R > 75 m arasinda bulunan alanlardur.

Arastirma alaninda Bartin-Amasra glizergahindaki Kazpinan Koylinli gecip Amasra ilgesine
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kadar olan alanda kistm kisim bulunmaktadirlar. Arastirma alanindaki virajlar Sekil 27°de

topluca goriilmektedir.

0 2 4 6 8 10 12 14 16
KM(Bartin-Amasra) {} ] ] ] ] ] ] | ]
1 | i | I T 1
VIRAJLAR
R>750m

I

250m>R>75m

Sekil 27. Arastirma alanindaki virajlarin topluca gdsterimi

Egimler: Yoldaki egim miktarini artmasi hiz denetiminin de zorunlu olarak artmasina
sebep olmakta bu da dikkat gereksinimini artirmaktadir. Yol giizergahi boyunca bulunan
egimler klizimetre (egim olger) yardimiyla Slgiilmisgtiir ve KGM 156. Sube Sefliginden bilgi
alinarak ii¢ grupta toplanmustir.

Birincisi egimin (P) < % 1 oldugu alanlardir. Arastirma alaninda Bartin-Amasra
giizergahi boyunca Ugurlar Sapagina kadar olan alan i¢inde ve Kazpinart ile Kaman Koyiiniin
yerlesimlerinin bulundugu alanlarda gériilmektedir.

[kincisi, % 1< P < % 4 arasinda oldu@u alanlardir. Arastirma alaninda Kaman Koyii ile
Kazpinar1 Kdylerinin gegis noktalarinda bulunmaktadir.

Uctinciisii ise, P > % 4 oldugu alanlardir. Arastirma alaninda Kagma Kurtulma Askeri
Alan ile Amasra ilgesinin girigine kadar olan kisimlarda gériilmektedir. Aragtirma alamndaki

egimler Sekil 28’de topluca goriilmektedir.
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Sekil 28. Arastirma alanindaki egimlerin topluca gdsterimi

Karayolu ve Arag¢ Tipi: Stiriiciiniin glizergah boyunca giivenli ve huzur i¢inde ara¢
kullanabilmesi, yolun gerektirdigi bir takim dikkat gereksinimlerini yerine getirmekle
miimkiin olabilmektedir. Bu &gelerin en 6nemlilerinden biri karayolu tipi, digeri ise
karayolunu kullanan arag cinsinin yiizdesidir.

Karayolunun gidis gelisin orta refiijle ayrilmig olup olmamasi ve mevcut serit sayisi
dikkat gereksinimini etkilemektedir. Siiriiciiler gidis gelige ayrilmis bir yolda karsidan gelen
trafige dikkat etmek zorunda olmadigindan, araglarini hem daha giivenli hem de daha rahat
kullanabilmektedir.

Bartin-Amasra yolu gidis gelisi ayrilmamis ve iki seritli bir yoldur. Bu seritler yolun
cesitli kesimlerinde zorunlu sebeplerden dolayr ¢ok daralmakta bu ylizden de dikkat
gereksinimi artmaktadir. Aragtirma alaninda Ugurlar K&yl sapagina gelmeden onceki tas
kopride yolun asirt daralmasi, hatta tek aracin gegebilecegi mesafenin bulunmas: siiriiciiler
i¢in tehlike olusturmaktadir.

Karayolunu kullanan araglarin biiyliklitkleri ve miktar1 da dikkat gereksinimini
arttirmaktadir. Sehirler arasi otobis, tanker, kamyon ve traktér (agir araglar) tiim arag trafigi
icin onemli etmenlerdir. Arastirma alanin agir arag trafigi yiizdesi KGM 156. Sube

Sefliginden alinan bilgilere gore tespit edilmistir. Buna gére agir arag trafigini oram %20
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oldugu ve bu degerin karayolu kriterlerine gére yiiksek oldugu saptanmustir. Bu agir arag
trafiginin artmasina; Amasra ilgesinde bulunan limana gelen yiik gemilerinden bosalan
mallarm tasinmasi, TKI Tesislerinde iglenen komiir madeninin taginmasi ve yeni yol yapim

calismalar sirasinda adir is makinelerinin kullamlmast sebep olmaktadir.

3.1.5.2. Gérsel Baska

Yol giizergahimin gevresinde veya digindaki nesnelerin siiriicti tizerinde olusturdugu
gbrsel etkidir. Aragtrma alaminda Snemli goriintimler diger alanlar ve 6zelliklerin yaratuig
karmasa, yol kenarlarim etkisi ve karayolu donatimimn neden oldugu baski, gorsel baskiyr

olusturmaktadir.

Onemli Gériiniimler: Gorsel peyzaj alanlan, manzara ve yonlendirme &gelerinin
birlesmesiyle ortaya gikan goriiniimlerinin degerlendirilmesidir.

Arastirma alaninda yer alan 6nemli gériintimlere; deniz ve kiy1, Kuskayas: Yol Amiti,
Bakacak Noktasi, Kagma Kurtulma Askeri Alani, Pelikan Askeri Alami, Karagay Piknik Alani,
Asker Suyu Cesmesi 6rnek gosterilebilir. Onemli gériiniimler yolculuk sirasinda belirli

ozelliklerinden dolay1 akilda kalabilen nesnelerden olusmaktadir.

Gorsel Alan Karmasasi: Arastirma alaninda goriis alani i¢ine giren peyzaj birimleri,
manzaralar, yonlendirme 6geleri, karar noktalarindan baska diger alan ve nesnelerde stiriiciiyd
etkilemektedirler. Bu kriterler 5nemli goriiniimlerden ayri olarak ele alinmamahdirlar. Clinkii
onemli goriiniimlere uyduklan ve onlann etkilerini arttirabildikleri gibi, onlarla geligkiye de
diisebilirler. Bir alan i¢inde bu &ge ve dzelliklerin sayist arttikga gorsel bask: da artmaktadir.
Agaglar, ¢ahilar ve bunlarn gruplari, binalar ve diger insan yapist nesneler, dogal olusumlar,
engebeler, akarsular, deniz vb. gibi kisimlar bunlara ek olarak gdsterilebilirler.

Yol giizergah iizerinde ve gidis gelig olarak gérsel karmagsanin baskilarim saptamak
ve degerlendirmek amactyla anket ¢aligmasinda bu konuya da deginilmistir.Katihmcilara yol
glizergahim ve gorsel agidan bakig bigimlerini sifatlarla ifade etmeleri istenmistir. Sifat ¢iftleri

degerlendirildiginde su sonuglar elde edilmigtir:

- Sikici: Yolun deniz kenann ¢ogunlukla agiktir. Yol kenarindaki yapilar ¢irkin
goriiniimlii ve garpiktir. Gorils uzaklig: fazla, yol kenan bitkilendirmesi yetersizdir.
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- Tigin¢: Yol ¢ok virajhidir. Yol kenarlarindan biri veya her ikisi de bina, topografik
yiikseltiler, sinir elemanlan ve kavakliklarla kusatilmigtir. Manzara noktalan rahat bir sekilde

goériinmektedir.

- Sakin: Yolda goriis uzakhig: fazla olup, yol kenarinda mevcut bitkiler ¢ok az
miktarda bulunmaktadir. Bu bitki tiirleri ayn1 boy ve tiirde olmaktadir. Yolun bir kenar1 deniz

ya da diiz arazi tarafindan agiktir. Alanda binalar ¢ok azdir.

- Uyaner: Yol gok virajli, ¢ok dar ve goriis uzaklifs ¢ok kisadir. Kenarda yola yakin
binalar, kayalik sevler, topografik yiikseltiler ve yogun bitki 6rtiisii bulunmaktadur.

- Statik: Goriis uzaklig: fazla olup, yolun bir kenar agik ve bina sayis1 ¢ok azdir. Alan

icerisinde kii¢iik ¢apl: kurplarin sayisi fazladir.

- Dinamik: Yolun ¢ok virajli ve yol kenarindaki yapilagmanin yogun olmasi, alana
dinamiklik katmugtir. Yol kenarlarindaki yer yer yiiksek boylu kavaklar iki kenar1 da
kusatmistir.

- Hos: Yolun ¢ok virajli olmasi ve manzaralara gorils saglamasi yola hosnutluk

kazandirmaktadir. Yolun bir kenari biitiiniiyle agiktir.

- Hos Degil: Goriis uzakhi, kisa kurplar ¢ok dardir. Yol kenarinda ¢irkin goriiniimlii
binalar, topografik yiikseltiler ve reklam panolarmin olmasi yola bu tiir bir &zellik

kazandirmigstir.

- Basit: Yol cevresinde; bitki ortiisii, direkler, topografik yiikseltiler, binalar, reklam
panolan gibi ¢ok gesitli 6geler bulunmaktadir. Yoldan deniz manzarasimn kesintisiz izlenmesi

basit sifatim gii¢lendirmigtir.
- Karmagik: Yol baglantilarinin ¢ok bozuk olmast ve yol kenarindaki bitkilerin yola

¢ok yakin ve boylu olmasi, yolun karmagik algilanmasim saglamaktadir.

Gorsel Kenardaki Karmasa: Arastirma alamnin yol kenarinda bulunan  bitki
ortiisiiniin, yapilanin ve topografyanin olusturdufu nesne yada nesne gruplan kenar

bigimlerini olusturmaktadir. Gorsel kenarin yola olan uzakligimin artip-azalmasi, siiriiciiniin
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arac1 kullanmas: iizerinde 6nemli bir etkisi bulunmaktadir. Gorsel kenar sayesinde dikkat
gereksinimi ve hiz kontrolii sadlanmaktadir.

Kenar tiplerinin sayis1 ve bigimleri alandaki gérsel karmaganin tespitinde Snemlidir.
Kenardaki degisiklikler artikga gorsel baskida artmaktadir. Aragtirma alam igindeki yol kenan
tipleri su sekilde olabilmektedir:

- Cok cesitli kenarlar, ¢ok karmagik bigimler

- Baz1 degisik tipte kenarlar ve karmagik tipler

- Az sayida degisik kenarlar ve az karmasik bi¢imler

- Gorsel kenar mevcut degil veya tlimiiyle kusatilmig (iki kenart yola yakin ve yitksek)

Gorsel kenardaki karmagsamn tespiti igin 1/25 000°1lik haritalardan ve yol boyunca arag
icinden yapilan g6zlemlerden yararlamiimustir. Arag hizi, kenar karmasasimn olugmasinda
onemli bir etken oldugu icin yapilan gozlemler daha etkili olmustur. Degerlendirme
yapilirken nesnelerin yolculuk dogrultusuna olan uzakliklar da g6z oniine alinmgtir,

Arastirma alant boyunca yol orta ¢izgisine degisik uzakliklarda bulunan deniz,
yerlesim yerlerindeki yapilar, askeri alanin sinir elemanlart ve yol kenan bitki &rtiisii en
Onemli kenar tiplerini olustururlar. Yoldaki kenar dgelerinin uzakliklan ve tiplerinin degisik
ozellikte olmasi, Ozellikle yerlesim merkezindeki stiriiciilerin hiz denetimine yardimci
olmaktadir. Bartin-Amasra giizergahinda kenar kusatmasi, Karagay Deresinin karg: tarafinda
ve Kagma Kurtulma Askeri Alanimi gegtikten sonraki kara tarafinda oldukga yiiksek oldugu
tespit edilmistir.

Karayollan diizenlemelerinde gorsel kenar karmasas1 uygun sekilde tasarlanarak yon
belirleme, hiz denetimi ve perdeleme saglanmis olmalidir.

Yonsel belirleme ile siiriicii alan iginde izledigi yolu ¢ok rahat bir sekilde anlamalidir.
Siirlicii karmagik yapida bir durumla karsilastifinda, durumunu diizeltebilecegi uygun
diizeyde olmalidir. Boylece siirlicliniin giivenli ve zevkli olarak karsilastidi zorluga yanit
vermesi saglanmalidir. Gorsel kenarda yapilacak olan bitkilendirme tasanmiyla giizel
manzaralar, dnemli goriiniimler sergilenmelidir. Hiz denetimi ile yapilacak olan yiiksek
diizeyde kusatmalarla siiriiciiniin hizi hakkinda bilgi edinmesi saglanmalidir. Perdeleme ile
goriilmesi istenen veya istenmeyen goriiniimler ve de etkinlikler kapatilmalidir.

Kenar bi¢imi, yol kenarindaki nesnelerin olusturdugu kitlesel bigimler veya dis
cizgilerle belirlenmektedir. Bunlar; dogrusal, kiviimli, aralikli veya kenarsiz olabilmektedir.
Kenar bigimi karayoluna paralel ve siirekli ise dogrusal, degisik uzakliktaki egrilerden
olugmus ise kivrimli, dogrusal ve dalgal1 kenar siirekli degil kesintili ise aralikli ve de diiz ve

genig ovalardan gegiyorsa kenarsizdir.
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Aragtirma alaninda tespit edilen kenar bigimleri sunlardir: Arnt Sapagindan Ugurlar
Koyt sapagina kadar olan alanda dogrusal, Ugurlar K6yl Sapagindan Kaman Koyit Sapagina
kadar olan alanda kiviimli, Kaman ve Kazpman Koyleri arasinda olan alanda kenarsiz,
Kagma Kurtulma Askeri Alani ile Amasra ilgesine kadar olan alanda ise aralikli oldugu

saptanmistir.

Donatima Iligkin Gérsel Baskr: Karayollarinda mevcut olan, kopriiler, setler, dnemli
kavsaklar, kaz1 ve dolgular, istinat duvarlari, bahge sinir elemanlar, dinlenme ve servis
alanlari, vb. gibi alanlar kullammlarina gére gérsel baskiya neden olabilmektedir. Bu 6gelerin
olceklerinin belirlenmesi igin, biiyiiklik, konum ve siiriictiniin ilgisini ¢ekme 6zelliklerinin
bilinmesi gerekmektedir.

Arastirma alaninda bulunan 6geler bityiik ve karmagik ise gorsel baski ¢ok, kii¢iik ve
basitse gérsel baski azdir. Alanda 6gelerin bulundugu konum 6nemlidir. Egimin artig1 bir yer
egimin azaldig1 bir yere gore daha fazla dikkat cekmektedir. Onemli sapaklar, dinlenme
yerleri, benzin istasyonlari, vb. gibi bazi 6geler siiriicliniin daha fazla ilgisini ¢ekerken,
dolgular, kiigiik kdpriiler, vb. gibi dgeler ise daha az dikkat ¢ekmektedirler.

Yol giizergahinda gorsel baskinin en yiiksek oldugu kesimler, her iki kenarnda da
yola ¢ok yakin binalan bulunan Kaman ve Kazpman Koéyleridir. Bu alanda yerlesim
merkezlerinde i¢ ice gegislerin oldugu tespit edilmistir. Bakacak Noktas: ile Amasra ilgesi
arasinda bulunan, birbirine ¢ok yakin ve dar bir kurpla gegen tehlikeli virajlarda gorsel
baskiya neden olmaktadir. Askeri alanlarin sinir elemanlan ve goézetleme kulelerinin, gerek
bi¢im ve renk gerekse yola gok yakin olmasi rahatsizlik yaratmaktadir. Reklam panolarinin

diizensiz ve ¢ok sayida dizilmesi baskimin artmasina sebep olmaktadir.
3.2. Anket Sonuclarindan Elde Edilen Bulgular

Karayolu planlamasiyla yapilacak biitiin ¢alismalarin, bu alanlar1 kullanacak topluma
yonelik oldugu dikkate alindiginda, bu kullanici grubun karayoluyla ilgili ¢aligmalara
egilimlerin saptanmasi gerektigi diitiniilmiistiir. Bu konuda bélgede yapilmus bir ¢aligmanin
olmayisi, kapsamli bir anket ¢alismasinin yapilmasina neden olmugtur. Bartin ve Amasra ilge
merkezlerinde uygulanan anketlerden elde edilen sonuglar ile alana gidilerek elde edilen
gozlemler, aragtirma alaninin karayolu geligimi agisindan dogal ve kiiltiirel degerlerini ortaya
koymay1 saglamigtir. Anket, Bartin il merkezinde yasayan halka 76 adet ve Amasra ilgesinde
yasayan halka 44 adet olmak tizere toplam 120 kisiye yapilmustir.
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Tablo 5’de ise ankete katilanlarin yol giizergahinda arag kullanma dagilim1 verilmistir.
Arag kullandiklarini séyleyen grubun 72’si erkeklerden 48’1 ise kadinlardan olusmaktadir.
Anketle ilgili sorularin daha ¢ok ara¢ kullanan kisilerin izlenimlerine yénelik olmasindan

dolay: katiimcilarin arag¢ kullananlardan olusmasina dikkat edilmistir.

Tablo 5. Ankete katilanlarin ara¢ kullanim dagilimi

Arac kullanir misimiz ?
Erkek Kadin
Say1 % Sayi %
Evet 51 70.8 28 58.3
Hayir 21 29.2 20 41.7
Toplam 72 100.0 48 100.0

O Erkek @ Kadin

Hayir |

Evet

r T T T L T T T -

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90
Kisi Sayisi

Sekil 29. Ankete katilanlarin ara¢ kullanimlarinin gosterimi

Uygulanan anketlerde erkeklerin %52.8’lik ve kadinlarin %66.7°lik* biiylik bir
cogunlugunu iiniversite veya yiiksekokul mezunlari olusturmaktadir. Hemen ardindan
erkeklerin %26.4’liikk ve kadinlarin %22.9’luk kisminin olugturdugu lise mezunu olan grup

gelmektedir. _
Ugiincii olarak erkeklerin % 12.5°lik ve kadinlarnin % 4.1°’lik kisminmn olusturdugu

ortaokul mezunu olan grup bulunmaktadir (Tablo 6).
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Tablo 6. Yol kullanicilarinin cinsiyet ve §grenim durumuna gore dagilimi

Cinsiyet
Ogrenim Durumu Erkek Kadimn
Say1 % Say1 %
Yok 1 1.4 2 4.1
ilkokul 5 6.9 1 2.2
Ortaokul 9 12.5 2 4.1
List?' 19 26.4 11 229
Yiiksekokul/Universite 38 52.8 32 66.7
Toplam 72 100.0 48 100.0
407 O Erkek
35- Kadin j
30
' 7 25+ ’
5
n 204
o
¥ 154
10+
E
54 —5
Yok Tikokul Ortaokul Lise Yiiksekokul- Ogrenim Durumu,
Universite |

Sekil 30. Yol kullanicilarinin cinsiyet ve 6grenim durumuna goére gosterimi

Arastirma alaninda belirlenmis olan manzara noktalarindan gériip hoslandiklar, ilgi
duyduklar alanlar sorulmus ve alinan yanitlar Tablo 7°de verilmistir.Sonuglar incelendiginde;
Bartin-Amasra giizergahin1 kullananlarin %22.5’lik gibi biiylik bir boliimiiniin Bakacak
Noktast ile deniz ve kiyiyl, Amasra-Bartin glizergahini kullananlarin %26.7’lik biiylik bir
cogunlugunun ise deniz ve kiyty: tercih ettikleri 6grenilmistir.

Bartin-Amasra giizergahinda %18.1°lik oran1 ile Kuskayas1 Yol Aniti, Amasra-Bartin
giizergahinda ise %21.6’lik orani ile tepelerin olusturdugu manzaralar ikinci sirada yer
almaktadir. Kagma Kurtulma Askeri Alani gibi ¢ok giizel gériintimlere sahip olan bir alan,
%4.3’liik orani ile her iki giizergahta da en az tercih edilen manzara noktas: olmustur. Bunun

nedeni, askeri bir bolgede yer almasindan dolay1 araglarin park etmelerinin yasak olmasidir.
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Amasra-Bartin giizergahinda ankete katilanlarin goriip hoslandiklar ve ilgi duyduklar

noktalarin 6zellikleri ile Bartin-Amasra giizergahi tizerindeki noktalarin 6zellikleri arasinda 2

hesap (4,73) < y? tablo (12,6) degeri oldugu igin iliski anlamli degildir.Bu degerler arasinda

39.75 ile Amasra-Bartin glizergahindaki deniz ve kiy1 manzara noktasi 6n plana ¢ikmustr.

Tablo 7. Ankete katilanlarin gériip hoslandiklar: ve ilgi duyduklart noktalarinin dagilim

Belirlenmis olan manzara noktalarindan goriip hoslandiginiz, ilgi duyduklarmiz hangileridir?

Gozlenen Degerler

Tepe Ka¢ma- | Bakacak | Kus Kayasi Deniz ve Karagay
Manzarasi | Kurtulma | Noktas Yol Amit1 Dikilitas Kin Deresi
Giizergah Say1{ % |[Say1| % |Sayi1| % | Say1 | % [Say1| % [Say1|{ % [Sayi| %
Bartin-Amasra 26 164 7 |43 ] 36 |22.5( 29 1814 10 | 62 | 36 [|225]| 16 10.0
Amasra-Bartin 35 1216 7 {4327 |16.7] 31 19.1] 9 56 | 43 [267] 10 6.0
Toplam 61 | 183 14 {42 ] 63 |19.0] 60 181 19 | 58 | 79 |23.8| 26 7.8
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 30,31 6,96 31,30 29,81 9,44 39,25 12,92
Amasra-Bartin 30,69 7,04 31,70 30,19 9,56 39,75 13,08
Ki-Kare 473
Serbestlik
Derecesi 6

‘ 301~

DO Bartin-Amasta
0 Amasra-Bartin

25 1

20 41

15+

Kisi Sayisi (%)

10 7]

Tepe
Manzarasi

Kagma-
Kurtulma

Bakacak
MNoktast

Kus Kayas

Yal anitl

Dikilitag

Deniz ve Kiyi

T

Karagay
Deresi

Secenekler

Sekil 31. Ankete katilanlarin goriip hoslandiklar: ve ilgi duyduklari noktalarinin

gosterimi
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Ankete katilanlarin hoslandiklari manzara noktalarinda dikkati ¢eken ozelliklerin
dagilimi Tablo 8’de gosterilmistir.

Bartin-Amasra glizergahinda %35.5’lik ve Amasra-Bartin giizergahinda %36.2’liik
orani ile deniz ve kiy1 birinci sirada, Bartin-Amasra giizergahinda %30.6’lik ve Amasra-
Bartin gilizergahinda %?29.9’luk orani ile tepelerin olusturdufu manzara ikinci sirada yer
almaktadir.

Uclincti  olarak Bartin-Amasra giizergahinda % 25.4’lik ve Amasra-Bartin
glizergahinda %23.6’1ik oran ile tarihi degere sahip olmasi yer almaktadir. Arastirma alam
icerisinde tarihi degere sahip alanlarin ¢ok sayida olmasi, 6zellikle Tiirkiye’de bir baska esine
rastlanmayan Kuskayas1 Yol Anitimin giizergah tizerinde bulunmas: tarihi 6zelligin 6n plana
¢ikmasini saglamistir.

Deredeki suyun akigkanligi ise bitki Ortiistiniin yogunlugundan dolay1 ¢ok az
hissedilmektedir. Bartin-Amasra giizergahinda bu deger %8.5’lik bir orana sahipken, Amasra-
Bartin giizergahinda %10.3’liik bir orana ulagmaktadir.

Amasra-Bartin yol giizergaht boyunca manzara noktalarinda dikkati ¢eken 6zelliklerin
dagilimi ile Bartin-Amasra giizergahi iizerindeki noktalarin dikkati ¢eken 6zellikleri arasinda
x? hesap (0,3) < y*tablo (7,81) degeri oldugu i¢in iliski anlaml degildir.

Bu degerler arasinda 45,62 ile Amasra-Bartin giizergahindaki deniz ve kiyr dikkati

ceken manzara noktasi olarak 6n plana ¢ikmistir.

Tablo 8. Yol giizergah1 boyunca manzara noktalarinda dikkati ¢eken 6zelliklerin dagilimi

Hoslandiginiz manzara noktalarinin dikkati ¢eken 6zellikler hangileridir?
Gozlenen Degerler
Tepelerin Olus. Tarihi Degere Sahip Deredeki Suyun
Deniz ve Kiy1 | Giizel Manzara Olmasi Akiskanhgi
Giizergah Say1 | % Say1 % Say1 % Say1 %
Bartin-Amasra 42 {355 36 30.6 30 254 10 8.5
Amasra-Bartin 46 36.2 38 29.9 30 23.6 13 10.3
Toplam 88 [35.9 74 30.2 60 24.5 23 9.4
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 42,38 35,64 28,90 11,08
Amasra-Bartin 45,62 38,36 31,10 11,92
Ki-Kare 0,3
Serbestlik
Derecesi 3
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O Bartin-Amasra.
O Amasra-Bartin;

Kisi Sayisi (%)

. z — B Secenekler
Deniz ve Kiyi Tepe. Olus. Tarihi Dedere  Deredeki Suyun
Glizel Manzara Sahip Olmasi Akiskanhg:

Sekil 32. Yol giizergahi boyunca manzara noktalarinda dikkati ¢ceken 6zelliklerin
gdsterimi

Tablo 9°da ise, giizergah boyunca alanda rahat bir sekilde varis noktasma ulagabilmek
i¢in gerekli elemanlar verilmistir.

Bunlar iginde, Bartin-Amasra giizergahinda %33.0°lik ve Amasra-Bartin giizergahinda
%36.0’1lik oran ile trafik isaret ve levhalar ilk sirada yer almaktadur.

Keskin virajlar %20.4’liik oram ile her iki gilizergahta da en ¢ok hissedilen ikinci
yonlendirme elemandir.

Uctincii olarak ise Karagay deresi ile yol kenarlarindaki kavakliklar ve findikliklar %
12°9°luk orani ile bulunmaktadir. Diger taraftan %7.0’lik orani ile bahge duvarlari ve ¢itleri
kullanicilar tarafindan en az tespit edilen yénlendirme elemanlardur.

Amasra-Bartin giizergah1 boyunca yol kullanicilarini alanda rahat bir sekilde varig
noktasina ulastirmaya yonlendirebilecek elemanlarin 6zellikleri ile Bartm-Amasra- glizergahi
{izerindeki elamanlarin &zellikleri arasinda 2 hesap (2,26) < y*tablo (11,1) degeri oldugu igin
iliski anlaml1 degildir.

Bu degerler arasinda 32.69 ile Bartin-Amasra glizergahindaki trafik isaret ve levhalan
rahat bir sekilde varig noktasina ulastirmaya yonlendirebilecek elemanlar olarak on plana

cikmistir.
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ulagtirmaya yonlendirebilecek elemanlarin dagilimu

Giizergah boyunca sizi alanda rahat bir sekilde varis noktasina ulagtirmaya yonlendirecek 6zellikler

hangileridir?
Goézlenen Degerler
) Bahge Kenardaki
Trafik Isaret | Yol boyu | Duvarlari ve Keskin Kavaklik ve Karacay
ve Levhalar1 | Yerlesim Citleri Virajlar Findikhiklar Deresi
Giizergah Say1 | % |Sayi| % Say1 | % Say % Say1 % Say1 %
Bartin-Amasra 32 [33.0] 11 [11.4 8 8.2 18 18.6 13 13.4 15 15.4
Amasra-Bartin 32 1360 12 |13.5 5 5.6 20 1225 11 12.4 9 10.0
Toplam 64 |3441] 23 | 124 13 7.0 38 204 24 12.9 24 12.9
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 32,69 11,94 6,75 19,72 12,45 12,45
Amasra-Bartin 30,31 11,06 6,25 18,28 11,55 11,55
Ki-Kare 2,26
Serbestlik
Derecesi 5
]
40 T/l 'O Bartn-Amasra | 3

20+
15+

Kisi Sayisi (%)

—
o
L

0 4=

- o

Trafik Yolboyu Bahge Keskin  Kenardaki Karagay
Isaretve Yerlesim Duvarlan  Virajlar Kavaklkve Deresi
Levhalan ve Citleri Findikliklar

Secenekler

masra.
!0 Amasra-Bartin

Sekil 33. Giizergah boyunca yol kullanicilarini alanda rahat bir sekilde varis noktasina

ulagtirmaya yonlendirebilecek elemanlarin gosterimi

Arastirmaya konu olan giizergahi kullananlarin, tercih ettikleri karayolu ve yakin

cevresinin ozellikleri Tablo 10°da verilmigtir. Bartin-Amasra giizergahinda %21.0’lik oran ile

uyarict ¢evre, Amasra-Bartin glizergahinda ise%18.0’lik oran: ile ilging ¢evre en ¢ok tercih

edilen dzellik olmustur. %15.0’lik orani ile dinamik ¢evre Bartin-Amasra giizergahinda ve
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%16.0’lik orani ile hos ¢evre Amasra-Bartin glizergahinda ikinci sirada yer almigtir. Sakin
cevre Bartin-Amasra glizergahinda %3.9’luk oranla temsil edilirken Amasra-Bartin
glizergahinda bu oran %8.7’ye ulasmaktadir.

Ankete katilanlarin Amasra-Bartin yol glizergahi ve yakin ¢evresi hakkindaki
diisiincelerinin ile Bartin-Amasra giizergahi hakkindaki diistinceleri arasinda % hesap (11,82)
< x? tablo (16,9) degeri oldugu i¢in iligki anlamli degildir. Bu degerler arasinda 22.17 ile

Bartin-Amasra glizergahindaki uyarici ¢evre 6zelligi 6n plana gikmistir.

Tablo 10. Ankete katilanlarin yol giizergahi ve yakin ¢evresi hakkindaki diisiincelerinin
dagilimi

Karayolu ve yakin ¢evresini nasil degerlendiriyorsunuz?

Gozlenen Degerler
Sikici Sakin Basit Statik Hos Degil | ilgin Uyarict | Karisik | Dinamik | Hos
Giizergah Sayll% Say1|% {Say1[% ([Say1|{% |Say1|% |Say1{% |Say1|% |Say1|% |Sayi|% |Sayi|%
Bartin-Amasra | 9 |7.2 5 3917 5515 3918 6.5 |16 1329 21|15 {1219 15| 15 |12
Amasra-Bartin | § 63|11 |87]3 2413 2419 72 (23 |18{15 ([12[19 [15|15 [12] 20 |16
Toplam 17 66|16 62|10 (34]8 3.1[17 6.7 [39 |15[44 [17(34 ([13{34 {13 ] 35 {14
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra | 8,57 8,06 5,04 4,03 8,57 19,65 22,17 17,13 17,13 17,64
Amasra-Bartmn | 8,43 7,94 4,96 3,97 8,43 19,35 21,83 16,87 16,87 17,36
Ki-Kare 11,82
Serbestlik Derecesi 9
a1 OBartin-Amasra

0 Amasr a-Barkin

20 1

151
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10+

4]

Secenekler

Sikict Sakin Basit Statk HosDedil  Ilging Uyaric  Kangik  Dinamik Hog

Sekil 34. Ankete katilanlarin yol giizergahi ve yakin ¢evresi hakkindaki diistincelerinin
gosterimi
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Anket sonuglarina gore; Bartin-Amasra glizergahinda ankete katilanlarin %48.6’lik ve
Amasra-Bartin giizergahinda ankete katilanlarin %47.1’lik oranlarla biiyiikk g¢ogunlugu
aragtirma alanindaki yol kullaniminin ¢ok yogun oldugunu bu durumunda dikkat ihtiyacini
artirdigini belirtmislerdir.

Ikinci olarak Bartin-Amasra giizergahimn %25.7’lik orami ile Amasra-Bartin
glizergahinda %30’luk oran ile yol kullammimi az yogun ve dikkat ihtiyacim artirdid
belirtilmigtir. Diger taraftan Bartin-Amasra glizergahini kullananlarin %11.4°liik ve Amasra-
Bartin giizergahinin kullananlarin %8.6’lik bélimii yolu ¢ok yogun bulduklarim, fakat bu
durumun dikkat ihtiyaglarim artrmadigim ifade etmislerdir. Her iki giizergahi da
kullananlarin %27.9°luk kismi ise, yolun az yogun olmasina ragmen dikkat ihtiyacin
artirdigin belirtmislerdir (Tablo 11).

| Amasra-Bartin yol giizergahi agir vasitalarin yogunlugunu ve bu durumun dikkat
gereksinimini artirip artirmast ile Bartin-Amasra yol glizergahi arasindaki dikkat
gereksinimini artirip artirmamast arasinda 2 hesap (0,53) < y? tablo (7,81) degeri oldugu i¢in
iliski anlaml degildir.

Bu degerler arasinda 33.50 ile hem Bartin-Amasra hem de Amasra-Bartin arasinda ¢ok

yogun ve dikkat ihtiyacin artirtyor 6zelligi 6n plana ¢ikmistir.

Tablo 11. Glizergahtaki agir vasitalarin yogunlugunu ve bu durumun dikkat gereksinimini
artirtp artirmadiginin dagilimi

Giizergahtaki yer alan agir vasitalarin yogunlugu nasil degerlendiriyorsunuz? Bu durum dikkat
ihtiyacinizi artirnyor mu?
Gozlenen Degerler
Cok Yogun Az Yogun Dikkat | Cok Yogun Dikkat | Az Yogun Dikkat
Dikkat Ihtiyacimi Thtiyacimi Thtiyacimi Ihtiyacim
Artiriyor __Artirnyor Artirmiyor Artirmiyor
Giizergah Say1 % Sayi % Say1 % Say1 %
Bartin-Amasra 34 48.6 18 25.7 8 114 10 14.3
Amasra-Bartin 33 47.1 21 30.0 6 8.6 10 14.3
Topiam 67 47.9 39 279 14 10.0 20 14.2
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 33,50 19,50 7,00 10,00
Amasra-Bartin 33,50 19,50 7,00 10,00
Ki-Kare 0,53
Serbestlik
Derecesi 3
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Artiryor Artiryor Artrmyor Artirmiyor

Sekil 35. Glizergahtaki agir vasitalarin yogunlugunu ve bu durumun dikkat
gereksinimini artirip artirmadiginin gosterimi

Anket yapilan kisilerin %72.5’1 giizergah boyunca gerekli manevraytr yaparken
manzaray1 izleyemediklerini, %27.5°1 ise izleyebildiklerini belirtmislerdir.

Bartin-Amasra glizergahinda ankete katilanlarin %21.7’si manzaray:1 izleyebilirken
%78.3°1 izleyemediklerini ifade etmiglerdir. Amasra-Bartin gilizergahinda ise %33.3°Q
izleyebildiklerini %63.7°1 de izleyemediklerini belirtmiglerdir (Tablo 12).

Amasra-Bartin yol glizergah1 boyunca gerekli manevralar1 yaparken (6ndeki araci
geeme, fren yapma, araci kullanma vb.) manzaranin goriiliip gériilmeme 6zelligi ile Bartin-
Amasra yol glizergahinda manzaranin goriliip goriilmeme 6zelligi arasinda 2 hesap (2,05) <
o tablo (3,84) degeri oldugu i¢in iliski anlamli degildir.

Bu degerler arasinda 43.50 ile hem Bartin-Amasra hem de Amasra-Bartin arasinda

gerekli manevralari yaparken manzaranin gériilememe 6zelligi 6n plana ¢ikmustir.
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Tablo 12. Giizergah boyunca gerekli manevralar1 yaparken (6ndeki aract gegme, fren
yapma, araci kullanma vb ) manzaranin goriiliip gériilmeme dagihimi

Giizergah boyunca gerekli manevralar: yaparken (6ndeki aract gegme, araci kullanma, fren
yapma vb. gibi) manzarayi izliye biliyor musunuz?
Gozlenen Degerler
Evet Hayir
Giizergah Say1 % Sayi %
Bartin-Amasra 13 21.7 47 78.3
Amasra-Bartin 20 333 40 63.7
" Toplam 33 27.5 87 72.5
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 16,50 43,50
Amasra-Bartin 16,50 43,50
Ki-Kare 2,05
Serbestlik
Derecesi 1
80 r {0 Bartin-Amasra |
% |0 Amasra-Bartin |
7017
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Evet

Sekil 36. Giizergah boyunca gerekli manevralar yaparken (6ndeki arac1 gegme, fren
yapma, aract kullanma vb ) manzaranin gériiliip goriilmemesinin gosterimi

Tablo 13’de ise, kullanicilarin yol giizergahinda manzaray1 izleyememe sebepleri
goriilmektedir. Ankete katilanlardan Bartin-Amasra giizergahim kullananlarin %52.3’0 ve
Amasra-Bartin giizergahim kullananlardan %354.6’s1 yolun ¢ok dar ve virajli olmasmin
manzaralar: izleyememelerine sebep olduklarint belirtmiglerdir. Hemen ardindan Bartin-

Amasra giizergahinin %34.6’lik ve Amasra-Bartin glizergahinin %24.9’luk oran ile goriis



102

mesafesinin az olusu gelmektedir. Manzara noktalarinin izlenememesinde yol giizergahinin
¢ok satith ve geometrik olmasinin ¢ok az bir etkisinin oldugu tablodan anlasiimaktadir.

Ankete katilanlarin Amasra-Bartin giizergahinda manzarayi izleyememe sebepleri ile
Bartin-Amasra yol giizergahinda manzaranin izleyememe sebepleri arasinda * hesap (1,25) <
¥? tablo (5,99) degeri oldugu i¢in iliski anlaml1 degildir.

Bu degerler arasinda 25.46 ile Bartin-Amasra giizergahinda yolun dar ve virajli olma

ozelligi on plana gikmustir.

Tablo 13. Ankete katilanlarin giizergahta manzaray1 izleyememe sebeplerinin dagilimi

Giizergah boyunca manzarann izlenememesinin sebepleri nelerdir?
Goézlenen Degerler
Cok Satih ve Geometrik Yol Dar ve Virajh Goriis Mesafesi Az
Giizergah Say1 % Say1 % Say1 %
Bartin-Amasra 11 21.1 23 52.3 18 34.6
Amasra-Bartin 9 20.5 24 54.6 11 24.9
Toplam 20 20.8 47 49.0 29 30.2
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 10,83 25,46 15,71
Amasra-Bartin 9,17 21,54 23,29
Ki-Kare 1,25
Serbestlik
Derecesi 2
60 i ) E Bart|n~Armsra!,[ \
f O Amesra-Bartin; |
‘ 501 |
1 z |
L T a0 ’
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| Geometrik Virajh Mesafesi Az ]
S

Sekil 37. Ankete katilanlarin giizergahta manzaray1 izleyememe sebeplerinin gosterimi
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Yol giizergahinda tehlikeli hissedilen noktalar Tablo 14’de verilmistir. Sonuglar
incelendiginde Bartin-Amasra glizergahinda %40.6’lik ve Amasra-Bartin giizergahinda
%41.5°lik oram ile Amasra girisindeki ii¢ tehlikeli viraj en tehlikeli hissedilen nokta olarak
tespit edilmistir.

Ugurlar sapag1 oncesindeki tag koprii Bartin-Amasra glizergahinda %33.7°lik orani ile
daha tehlikeli hissedilirken Amasra-Bartin giizergahinda bu oran %25.5’e diismektedir.

Kagma Kurtulma Askeri Alanint gegtikten sonraki viraj ise Bartin-Amasra
glizergahinda %25.7°1ik bir oran gosterirken Amasra-Bartin glizergahinda bu oran %33.0’a
cikmaktadir.

Ankete katilanlarin Amasra-Bartin yol giizergahinda tehlikeli hissedilen noktalar ile
Bartin-Amasra yol giizergahinda tehlikeli hissedilen noktalar arasinda y2 hesap (2,12) < %2
tablo (5,99) degeri oldugu i¢in iligki anlamli degildir.

Bu degerler arasinda 43.53 ile Amasra-Bartin arasinda Amasra girisindeki {i¢ viraj

tehlikeli olarak ¢n plana ¢ikmustir.

Tablo 14. Yol giizergahinda tehlikeli hissedilen noktalarin dagilim

Giizergah boyunca tehlikeli hissettiginiz yerler hangileridir?
Goézlenen Degerler
_ UBurlar Sapag Amasra Girisindeki | Kagma Kurtulma Askeri Alanini
Oncesindeki Tas Koprii | Uc Tehlikeli Viraj Gectikten Sonraki Viraj
Giizergah Say1 % Say1 % Say1 %
Bartin-Amasra 34 33.7 41 40.6 26 25.7
Amasra-Bartin 27 25.5 44 41.5 35 33.0
Toplam 61 29.5 85 41.0 61 29.5
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 29,76 41,47 29,76
Amasra-Bartin 31,24 43,53 31,24
Ki-Kare 2,12
Serbestlik
Derecesi 2




104

—
|0 Bartin-Amasra
0 Amasra-Bartin

Kisi Sayisi (%)

0 — e T
Ugurlar Sapa§i Amasra Girisindeki Kagma Kurtulma
Oncesindeki Tas  Ug Tehlikeli Viraj  Askeri Alanini
Kopri Gegtikten Sonraki
Viraj

Secenekler

Sekil 38. Yol giizergahinda tehlikeli hissedilen noktalarin gdsterimi

Tablo 15’de ise arastirma alaninda yoguniugundan dolay1 baski olusturan etmenler
go6riilmektedir.

Bunlar iginde yol kenarindaki toprak ve kaya sevlerinin yola g¢ok yakin olmasi
%39.3’lik oran ile Bartin-Amasra giizergahinda ve %41.6’lik oran ile Amasra-Bartin
giizergahinda hemen dikkati g¢ekmektedir. Ikinci olarak Bartin-Amasra giizergahinda
%24.7’lik ve Amasra-Bartin giizergahinda %18.0’lik oran ile yol kenarindaki bitkisel 6gelerin
yogun olmasi gosterilmistir.

Yerlesim alanlan ve yapilasmada Amasra-Bartin glizergahinda %23.6’lik bir orana
sahipken Bartin-Amasra glizergahinda bu oran %19.1°e diigmektedir. Diger taraftan reklam
panolart her iki gilizergahta da %5.1°lik oranm: ile en az baski olusturan etmen olarak
belirlenmistir.

Amasra-Bartin glizergahi boyunca tizerinde yogunlugundan dolayr baski olusturan
etmenler ile Bartin-Amasra yol glizergahi tizerindeki etmenler arasinda 2 hesap (1,58) < y?
tablo (9,49) degeri oldugu i¢in iligki anlaml degildir.

Bu degerler arasinda 36,00 ile hem Bartin-Amasra hem de Amasra-Bartin arasinda yol

giizergahindaki toprak ve kaya sevlerinin yola yakin olma 6zelligi 6n plana ¢ikmuistr.
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Tablo 15. Giizergah boyunca iizerinde yogunlugundan dolay: bask1 olusturan etmenlerin
dagilimi

Giizergah boyunca lizerinde yogunlugundan dolay: baski olusturan etmenler hangisidir?

Gozlenen Degerler

Deniz ve Kiymin | Yol Kenarindaki | Yol Kenarindaki Toprak | Yerlesim
Fazla Bitkisel Ogelerin | ve Kaya Sevlerin Yola Alanlar1 ve Reklam
Goziikmesi Yogun Olmasi Yakin Olmasi Yapilasma Panolari
Giizergah Sayi % Say1 % Say1 % Say1 % | Sayi %
Bartin-Amasra 10 11.2 22 247 35 393 17 19.1] 5 5.7
Amasra-Bartin 11 12.4 16 18.0 37 41.6 21 2361 4 4.4
Toplam 21 11.8 38 21.3 72 40.5 38 2131 9 5.1
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 10,50 19,00 36,00 19,00 4,50
Amasra-Bartin 10,50 19,00 36,00 19,00 4,50
Ki-Kare 1,58
Serbestlik
Derecesi 4
45 4 O Bartin-Amasra
40 - 0 Arnasra-Bartin
35 1
- 30 1
s
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S : Secenekler

Deniz ve Kiyinin - Yol Kervaindaki - Yol Kenarndaki - Yelesim alanlan  Reklam Panolan
Fazla Gozilkmesi Bitkisel Ogelerin Toprak ve Kava  ve Vaplasma
Yodun Olmast  Sevlerin Yola
¥akin Clmast

Sekil 39. Giizergah boyunca tizerinde yogunlugundan dolay1 baski olugturan
etmenlerin gosterimi

Anket sonuglarina gore; kadinlarin %60.4°1 ve erkeklerin %50.0’1 yeni yapilmakta
olan yolu hizli ulasima imkan sagladig1 igin tercih etmislerdir. Diger taraftan ise erkeklerin
%50.0’1 ve kadinlarin %39.6’s1 mevcut kullanilmakta olan yol giizergahini manzara yolu

olarak kullanilabileceginden dolay1 segmistirler (Tablo 16).
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Ankete katilan erkeklerin yeni yol kullanima agildiginda hangi yolu neden tercih
edecekleri ile kadinlarin tercihleri arasinda x2 hesap (1,26) <2 tablo (3,84) degeri oldugu igin
iligki anlamli degildir.

Bu degerler arasinda 39.00 ile erkekler tarafindan yeni yolun hizli ulasima imkan

saglama &6zelligi 6n plana ¢ikmusgtir.

Tablo 16. Ankete katilanlarin yeni yol kullanima a¢ildiginda hangi yolu neden tercih
edeceklerinin dagilimi

Yol giizergahinda yapilmakta olan yeni yol kullanima acildiZinda hangi yolu ne sebeple tercih edersiniz?

Gozlenen Degerler

Mevcut yol-manzara yolu olarak
kullanilabileceginden Yeni yol-hizh ulasima imkan sagladig icin
Cinsiyet Say1 % Say1 %
Erkek 36 50.0 36 50.0
Kadin 19 39.6 29 60.4
Toplam 55 459 65 54.1
Beklenen Degerler
Erkek 33,00 39,00
Kadin 22,00 26,00
Ki-Kare 1,26
Serbestlik Derecesi 1
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Sekil 40. Ankete katilanlarin yeni yol kullanima a¢ildiginda hangi yolu neden tercih
edeceklerinin dagilimi
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Yol giizergahi boyunca yol kullamicilarimin giivenli bir sekilde yolculuk etmesini

engelleyen sebepler Tablo 17°de verilmistir.

Tablo incelendiginde keskin virajlarin ¢ok olmasi %29.2°lik oran ile Bartin-Amasra

glizergahinda ve %27.4’lik oran ile Amasra-Bartin giizergahinda en ¢ok hissedilen

etmenlerdir. Hemen ardindan Amasra-Bartin giizergahinda %28.7°lik ve Bartin-Amasra

giizergahinda %24.5’lik orant ile yolun ¢ok dar olmasi gelmektedir.

Uciincii olarak yol kenarindaki hendekler, elektrik direkleri ve dik sevler %12.0’lik

orani ile her iki giizergahta da gériilmektedir.

Dérdiincli olarak ise Bartin-Amasra glizergahinda %10.1°lik ve %10.2°lik oran ile

trafik levhalarinin yetersizligi yer almaktadir.

Ustgegit ve 1siklarin yetersiz olmast %5.5°lik oram ile ankete katilanlar tarafindan en

az tercih edilen etmen olarak goriilmektedir.

Amasra-Bartin yol gilizergahinda giivenli bir sekilde yolculuk yapilmasimi engelleyen

etmenler ile-Bartin-Amasra yol giizergahindaki etmenler arasinda 2 hesap (2,00) < y? tablo

(12,60) degeri oldugu i¢in iligki anlaml degildir.

Bu degerler arasinda 47.56 ile Bartin-Amasra arasinda keskin virajlarin ¢ok olma

ozelligi 6n plana ¢ikmistir.

Tablo 17. Giizergahta giivenli bir sekilde yolculuk yapilmasin: engelleyen etmenlerin dagilimi

Giizergahta giivenli bir sekilde yolculuk yapilmasini engelleyen etmenlerin dagihmi

Gozlenen Degerler

Hendekler, Keskin Park Ust Gegit
Elektrik Trafik Yol Baglanti | Virajlarm | Alanlarinin | ve Isik Yolun
Direkleri, | Levhalarinin | Noktalarmmn Cok Yetersiz Yetersiz | Cok Dar
Dik Sevler | Yetersizligi Zayrfligi Olmasi Olmasi Olmas Olmasi
Giizergah Sayi| % | Say1 | % Say1 | % |Sayi| % |Sayt| % |Sayi] % |Sayi| %
Bartin-Amasra 19 {11.3] 17 10.1 14 83 | 49 {292 19 | 113 | 9 | 53| 41 1245
Amasra-Bartin 20 [12.8] 16 10.2 12 76 | 43 [274) 12 | 7.6 9 |57 45 [287
Toplam 39 | 12.0} 33 10.1 26 80 | 92 |28.3] 31 95 | 18 | 5.5 86 |26.6
Beklenen Degerler ’
Bartin-Amasra 20,16 17,06 13,44 47,56 16,02 9,30 44,46
Amasra-Bartin 18,84 15,94 12,56 44,44 14,98 8,70 41,54
Ki-Kare 2,00
Serbestlik Derecesi 6
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Elekirik  Levhalanmin Nokkalannin Virajlarn Cok  Alanfanmin Isk Yetersiz  Dar Olmasi
Direkleri, Dik  Yetersizligi  ZawiFhd Olmasi Yetersiz Clmas
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Sekil 41. Giizergahta giivenli bir gekilde yolculuk yapilmasini engelleyen etmenlerin
gosterimi

Tablo 18’de ise uluslar arasi bir degere sahip olan Kuskayast Yol Anitinin giizergahta
vurgulanip  vurgulanmadigi  goriilmektedir. Ogrenim durumuna gore degerlendirme
yapildiinda;  yiiksekokul ~veya {iniversite mezunlarimin  %56.2’si  yol  anitimin
Vufgulamnadlglnl, %38.8’1 ise vurgulandigini belirtmiglerdir.

Ikinci olarak lise mezunlarimin %23.8’i vurgulanmadigim %27.8’i vurguladigini ifade
etmislerdir.

Ugtincti  olarak ortaokul mezunlarmin = %8.6’st  vurgulanmadifim =~ %16.7’si
vurgulandigini belirtmiglerdir.

Doérdiinci olarak ise ilkokul mezunlarinin %5.7°si vurgulanmadigini, %5.6 s1 ise
vurgulandigini ifade etmislerdir.

Kugkayast Yol Amitinin yeterince vurgulanip vurgulanmamasina evet diyenler ile
hayir diyenler arasinda * hesap (4,46) < y? tablo (9,49) degeri oldugu i¢in iligki anlamh
degildir.

Bu degerler arasinda 56.10 ile hayir diyenlerden yiiksekokul ve {iniversite mezunlar

On plana ¢ikmistir.



109

Tablo 18. Kuskayas1 Yol Anitinin yeterince vurgulanip vurgulanmadiginin dagilimi

Yol gitizergahinda uluslar aras: bir degere sahip olan Kuskayas: Yol Amit1 yeterince
vurgulanabilmekte midir?
Gozlenen Degerler
Yok Tlkokul Ortaokul Lise Yiiksekokul-Universite
Say1 | % [Sayi| % | Say1 % Say1 % Say1 %
Evet 2 11.1 1 5.6 3 16.7 5 27.8 7 38.8
Hayir 3 2.7 6 57 9 8.6 25 1238 59 56.2
Toplam 5 4.1 7 [ 58 12 9.9 30 | 245 66 53.7
Beklenen Degerler
Evet 0,75 1,05 1,80 4,50 9,90
Hayir 4,25 5,95 10,20 25,50 56,10
Ki-Kare 4,46
_ Serbestlik
Derecesi 4
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Sekil 42. Kuskayasi Yol Amtinin yeterince vurgulanip vurgulanmadiginin gosterimi

Arastirma alami igindeki yerlesim alanlan iginde karayolu cevresindeki toplumsal
olaylardan olusan rahatsiz edici etkiler Tablo 19°da goriilmektedir. Yapilan anket ¢aligmalari
neticesinde, araclarm yol iistiine park etmesi Bartin-Amasra giizergahinda %43.3’liik oran ve
Amasra-Bartin giizergahinda %36.3’lik oran ile en ¢ok tercih edilen etmen olmustur.
Urtinlerin kurutulmas: %12.7’lik oran ile her iki giizergahta da en az tercih edilen rahatsiz
edici etken olarak tespit edilmistir. Amasra-Bartin yol giizergahinda yerlesim alanlar1 iginde

bulunan karayolu gevresindeki toplumsal olaylardan olusan rahatsiz edici etkiler ile Bartin-
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Amasra yol glizergahindaki rahatsiz edici etkiler arasinda 2 hesap (2,14) < 2 tablo (7,81)

degeri oldugu igin iliski anlamli degildir. Bu degerler arasinda 36,20 ile Amasra-Bartin

giizergahi arasinda araglarin yol Ustiine park etme 6zelligi 6n plana gikmastur.

Tablo 19. Yerlesim alanlan iginde bulunan karayolu ¢evresindeki toplumsal olaylardan olusan
rahatsiz edici etkilerin dagilimi

Yol giizergah iizerindeki yerlesim alanlari icinde karayolu ¢evresindeki toplumsal olaylardan en ¢ok hangisi
sizi rahatsiz ediyor?

Gozlenen Degerler

Yolun Pazaryeri Araglarin Yol Ustiine | Uriinlerin Yol Ustiinde Kahvehaneler vb.
Olarak Kullanilmast Park Etmesi Kurutulmast Kiigiik Isletmeler
Giizergah Say1 % Say1 % Say1 % Say1 %
Bartin-Amasra 28 31.1 39 43.3 11 12.2 12 13.4
Amasra-Bartin 27 29.7 33 36.3 12 13.1 19 20.9
Toplam 55 30.4 72 39.8 23 12.7 31 17.1
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 27,35 35,80 11,44 15,41
Amasra-Bartin 27,65 36,20 11,56 15,59
Ki-Kare 2,14
Serbestlik
Derecesi

Kisi Sayisi (%)

Araglarin Yol
Olarak Kullanimasi  Ustiine Park
Etmesi

i
{
1 Yolun Pazaryeri
|
|

Uriinlerin Yol
Usttinde
Kurutulmast

Kahvehaneler vb.
Kiigiik Isletmeler

O Bartin-Amasra |
| |

{3 Amasra-Bartin;

Sec¢enekler I

Sekil 43. Yerlesim alanlar1 i¢inde bulunan karayolu ¢evresindeki toplumsal olaylardan

olusan rahatsiz edici etkilerin gosterimi
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Anket sonuglarina gore; gelir diizeyi 500-800 milyon arasinda olan yol kullanicilan
%36.1°lik oran ile glizergahta mevcut olan rekreasyonel alanlarin say1 ve kapasitesinin uygun
olmadigini belirtmislerdir.

Ikinci olarak ise gelir diizeyi 250-500 milyon arasinda olan yol kullanicilarimn
%24.7lik bir oranla yetersiz oldugunu belirlemislerdir. Diger taraftan gelir diizeyi 800
milyondan fazla olan grup %11.4’liikk disiik bir oranla yetersiz oldugunu ifade etmislerdir.
Gélir diizeyi 100 milyondan az olan grup %8.2’lik oran ile yetersiz oldugunu, %13’lik oran
ile ise yeterli oldugunu séylemislerdir (Tablo 20).

Glizergahta mevcut olan rekreasyonel alanlarin sayr ve kapasitesinin ihtiyaclar
karsilayabilecek nitelikte olup olmadigina evet diyenler ile hayir diyenler arasinda %2 hesap
(28,3) <y tablo (9,49) degeri oldugu i¢in iliski anlamlidir.

Bu degerler arasinda 33,63 ile hayir diyenlerden gelir diizeyi 100-250 milyon olanlar

On plana ¢ikmuistir.

Tablo 20. Gilizergahta mevcut olan rekreasyonel alanlarin say1 ve kapasitesinin ihtiyaglar
karsilayabilecek nitelikte olup olmadiginin dagilimi

Giizergah boyunca mevcut olan rekreasyonel alanlarin say1 ve kapasitesi ihtiya¢larimz
karsilayabilecek nitelikte midir?
Gozlenen Degerler
100 Milyon'dan 100-250 250-500 500-800 800 Milyon'dan
az Milyon Milyon Milyon fazla
Say1 % Say1 % Sayi % Say1 % Say1 %
Evet 3 13.0 3 13.0 6 26.1 7 30.5 4 174
Hayr 8 8.2 19 19.6 24 24.7 35 36.1 11 114
Toplam 11 9.2 22 18.3 30 25.0 42 35.0 15 12.5
Beklenen Degerler
Evet 3,89 18,37 10,60 14,84 5,30
Hayir 7,11 33,63 19,40 27,16 9,70
Ki-Kare 283
Serbestlik
" Derecesi 4
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Sekil 44. Giizergahta mevcut olan rekreasyonel alanlarin say1 ve kapasitesinin
ihtiyaclar1 karsilayabilecek nitelikte olup olmadiginin gésterimi

Tablo 21°de ise arastirma alaninda renk, bigim ve parlaklik yoniinden akilda kalan
nesneler goriilmektedir. Tablo incelendiginde, Bartin-Amasra giizergahini kullananlarin
%21.2°lik kismi ile Amasra-Bartin giizergahini kullananlarin %23.3°liik kismu Bakacak
Noktasindan gériilen Amasra yerlesimini belirtmislerdir. Hemen ardindan Bartin-Amasra
giizergahinda %15.1°lik oram ve Amasra-Bartin giizergahinda %14.5’lik oram ile TKI
Tesislerinin ¢irkin goriintistinii yer almaktadir. Uciincii olarak Bartin-Amasra giizergahinda
%11.5°lik orani ve %10.’lik orani ile benzin istasyonu bulunmaktadir. Her iki glizergahi da
kullananlarin %11.0’1ik kismi hem yol boyu yerlesimlerde gevreyle uyumlu olmayan binalar
hem de Gomil koyunu belirtmislerdir. Karagay Piknik Alanindaki beyaz renkli masa ve
oturma birimleri her iki giizergahta da %9.6’lik orani ile ankete katilanlar tarafindan en az
akilda kalan nesneler olarak gdsterilmislerdir.

Amasra-Bartin yol giizergahinda renk, bi¢im ve parlaklik yoniinden akilda kalan
nesneler ile Bartin-Amasra yol giizergahinda akilda kalan nesneler arasinda x* hesap (1,39) <
x2 tablo (14,10) degeri oldugu igin iligki anlamli degildir.

Bu degerler arasinda 36,67 ile Bartin-Amasra giizergahinda bakacak noktasinda

gdrillen Amasra yerlesimi akilda kalan nokta olarak 6n plana ¢ikmistir.
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Tablo 21. Yol giizergahinda renk, bi¢im ve parlaklik yéniinden akilda kalan nesnelerin
dagilimi

Yol giizergahinda renk, bicim ve parlaklik yoniinden akilda kalan nesneler hangisidir?
Gozlenen Degerler

Karagay

Piknik Bakacak

Alani, Askeri Cevre ile Nok.

Beyaz | Alandaki Uyumlu | Gémii | Goriilen TKi

Renkli | Gozetleme | Verici ve | Olmayan | Koyu Amasra (Koémiir Benzin

Masa Kuleleri | Radar | Binalar | Kumsali | Yerlesimi | Isletmesi) | istasyonu
Giizergah Say1| % {Sayt1| % |Say1| % |Sayi| % |[Sayi1| % |Say1| % |Sayi| % | Sayi| %

Bartin-Amasra | 11 | 6.7 23 {1391 17 [ 10 [ 18 | 11 | 17 | 10 | 35 {212 25 |15.1| 19 |11.5
Amasra-Bartin | 10 { 6.1 | 17 |10.7] 16 |99 ]| 19 [ 69|20 | 12 | 37 {233 | 23 | 145} 17

10.6
Toplam 21 {961 40 |123 (133 | 10 | 37 | 11 |37 [ 11| 72 |222] 48 | 148 36 |11.1
Beklenen Degerler

Bartin-Amasra 10,69 20,37 16,81 18,84 18,84 36,67 24 44 18,33
Amasra-Bartin 10,31 19,63 16,19 18,16 18,16 35,33 23,56 17,67
Ki-Kare 1,39

Serbestlik

Derecesi 7

25

| |OBartin-Amasra
. |O Amasra-Bartin

_ Kisi Saynst (%)

Karagay Askeri vericive Cevrelle GOmiiKoyu Bakacak TKI(Kémir  Benzin

- Segenekler

=T

Piknik Alani,  alandaki Radar Uyumlu Kumsall  Nok, Gérdlen Isletmesi) Istasyonu
Beyaz Renkdi  Gazetleme Olmayan Amasra
Masalar Kuleleri Binalar Yerlegimi

Sekil 45. Yol giizergahinda renk, bigim ve parlaklik yoniinden akilda kalan nesnelerin
gdsterimi

Yol giizergahinda mevcut olan yol kenari parklar, otobiis mola yerleri ile benzin
istasyonunun kapasitesi ve niteliginin yeterli olup olmadig1 Tablo 22°de verilmektedir. Ankete
katilan tniversite ve yiiksekokul mezunlarinin g¢ogunlugu %56.2°’lik oran ile yetersiz

oldugunu ifade ederken, %50.0’lik kismu ise yeterli oldugunu belirtmislerdir.
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Giizergahta mevcut olan yol kenart parklari, otobiis mola yerleri ile benzin
istasyonunun kapasitesi ve niteliginin yeterli olup olmadigina evet diyenler ile hayir diyenler
arasinda y* hesap (4,68) < y2 tablo (9,49) degeri oldugu i¢in iliski anlamli degildir. Bu
degerler arasinda 52,80 ile hayir diyenlerden yiiksekokul ve iiniversite mezunlar1 6n plana

¢ikmistir.

Tablo 22. Giizergahta mevcut olan yol kenar1 parklari, otobiis mola yerleri ile benzin
istasyonunun kapasitesi ve niteliginin uygunlugunun dagilimi

Yol giizergahinda mevcut olan yol kenar1 parklari, otobiis mola yerleri ile benzin istasyonunun kapasitesi
ve niteligi yeterli mi ?

Gozlenen Degerler

Yok ilkokul Ortaokul Lise Yiiksekokul-Universite
Say1 | % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 %
Evet 1 4.1 2 3.3 5 20.8 4 16.8 12 50.0
Hayir 3 3.1 6 6.3 7 7.3 26 27.1 54 56.2
Toplam 4 3.3 8 6.7 12 10.0 30 25.0 66 55.0
Beklenen Degerler
Evet 0,80 1,60 2,40 6,00 13,20
Hayir 3,20 6,40 9,60 24,00 52,80
Ki-Kare 4,68
Serbestlik
Derecesi 4
607 | |DEvet|
{3 Hayir |
50
< 401
n
S 30+
[}]
i
< 2
s Secenekler

Yok Tikokut Ortaokul Lise Yitksekokul-
Universite

Sekil 46. Glizergahta mevcut olan yol kenar1 parklari, otobiis mola yerleri ile benzin
istasyonunun kapasitesi ve niteliginin uygunlugunun gosterimi
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Tablo 23’de ise yol giizergahinda goriintimleriyle olumsuz etki birakan nesneler
goriilmektedir.

Amasra ¢op dokme alani, Bartin-Amasra giizergahinda %29.9’luk orani ve Amasra-
Bartin gilizergahinda %29.0’lik orami ile en fazla olumsuzluk gosteren nokta olarak
belirtilmistir. Hemen ardindan Bartin-Amasra giizergahinda %29.0’lik oran ve Amasra-Bartin
giizergahinda %27.3’liik oran ile TKI Tesisleri yer almaktadr.

Her iki giizergahi da kullananlarin %19.3’litk kismu ise yiiksek yapilagsmanin olumsuz
etki biraktiklarim ifade etmislerdir. Reklam panolar1 ankete kullanicilari tarafindan, Bartin-
Amasra giizergahinda %10.4°liikk oran ve Amasra-Bartin giizergahinda %11.8’lik oran ile en
az etki birakan nesneler olmugslardir.

Ankete katilanlara gére Amasra-Bartin yol giizergahinda gértintimleriyle olumsuz etki
birakan nesneler ile Bartin-Amasra yol gilizergahindaki goriintimleriyle olumsuz etki birakan
nesneler arasinda y2 hesap (0,30) <y tablo (9,49) degeri oldugu i¢in iliski anlaml degildir.

Bu degerler arasinda 32,44 ile Amasra-Bartin giizergahindaki Amasra ¢6p dokme alant

on plana ¢ikmstir.

Tablo 23. Ankete katilanlara gére glizergahtaki goriintimleriyle olumsuz etki birakan
nesnelerin dagilim1

Yol giizergahinda gériiniimleriyle sizde olumsuz etki birakan nesneler hangileridir?
Gozlenen Degerler
Reklam TKi (Kémiir Amasra Cop Gomii Koyii Tas Yiiksek
Panolan Isletmesi) Doékme Alani Ocaklan Yapilasma
Giizergah Say1 % Say1 % Say1 % Say1 % Say1 Y
Bartin-Amasra 11 10.4 31 29.0 32 29.9 12 11.3 21 19.3
Amasra-Bartin 13 11.8 30 27.3 32 29.0 14 12.8 21 19.1
Toplam 24 11.1 61 28.1 64 29.5 26 12.0 42 19.3
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 11,83 30,08 31,56 12,82 20,71
Amasra-Bartin 12,17 30,92 32,44 13,18 21,29
Ki-Kare 0,3
Serbestlik
Derecesi 4
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Sekil 47. Ankete katilanlara gére giizergahtaki goriiniimleriyle olumsuz etki birakan
nesnelerin gésterimi

Anket sonuglarina gore; Bartin-Amasra glizergahini kullananlarin %20.5°lik ve
Amasra-Bartin giizergahinm1 kullananlarin %28.6’lik biiyiik bir ¢ogunlugu Amasra girisi ve
TKI Sapaginin ¢eliskiye diigiilmesine sebep oldugu belirtilmistir.

Ikinci olarak Bartin-Amasra giizergahinda %16.2’lik oran ve Amasra-Bartin
giizergahinda %18.0’lik oran ile Ugurlar K6yt Sapagi gelmektedir.

_ Ugiincii olarak, Bakacak Noktasi Sapag) ise, Bartin-Amasra giizergahi %18.8’1lik oran
ile %13.3’liikk orana sahip Amasra-Bartin gilizergahina gére daha fazla hissedilmektedir.

Dordiincii olarak ise Kagma Kurtulma Askeri Alani Sapagi, Bartin-Amasra
giizergahinda %16.2’lik ve Amasra-Bartin giizergahinda %15.3°liik oran1 ile yer almaktadur.

Top Deresi ve Bostanlar Sapag ise iki giizergahta %12.1°lik oran ile en az celiskiye
diisiiniilen nokta olarak belirtilmigtir (Tablo 24).

Amasra-Bartin yol giizergahinda gériis alanina girip ¢eliskiye diisiilmesine ve sapagin
hissedilmemesine neden olan nesneler ile Bartin-Amasra yol giizergahindaki nesneler
arasinda 2 hesap (3,88) < x* tablo (11,10) degeri oldugu i¢in iligki anlaml degildir.

Bu degerler arasinda 28,46 ile Bartin-Amasra glizergahindaki Amasra girisi ve TKI

sapag1 on plana gikmustir.
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Tablo 24. Giizergahta goriis alanina girip geligkiye diisiilmesine ve sapagin hissedilmemesine
neden olan nesnelerin dagilimi

Giizergahtaki sapaklarin hangisinde goriis alaniniza girip, celiskiye diismenize ve sapagin
hissedilmemesine neden olan nesneler vardir?

Gozlenen Degerler

Ugurlar Top Deresi Gomii ve Amasra Ka¢ma Bakacak
Koyii ve Bostanlar | Tarlaagz Girisi ve Kurtulma Noktasi
Sapag Sapagi Sapag TKI Sapag1 | Askeri Alan1 |  Sapap
Giizergah Say1 { % | Sayt | % Say1 | % Say1 % Say1 % Say1 %

Bartin-Amasra 19 [ 162 ] 17 14.5 16 13.7 { 24 | 205 19 162 | 22 18.8

Amasra-Bartim 19 | 18.0 | 10 9.5 16 15.3 30 | 28.6 16 15.3 14 133

Toplam 38 17.1 27 12.1 32 14.4 54 24.3 35 15.8 36 16.3
Beklenen Degerler
Bartin-Amasra 20,03 14,23 16,86 28,46 18,45 18,97
Amasra-Bartin 17,97 12,77 15,14 25,54 16,55 17,03
Ki-Kare 3,88
Serbestlik
Derecesi 5

20 =T
a0 ! - {OBartin-Amasra
;1O Amasra-Barbin

Kisi Sayist (%)
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— Secenekler
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Udurlar Kéy  Top Deresive Gomd ve Amasra Girigi ve Kacma Kurtulma Bakacak Maokkas)

Sapadi Bostanlar Sapadj Tarlaadz Sapadi  TKI Sapadi  Askeri Alan Sap. Sapadi

Sekil 48. Giizergahta goriis alanina girip ¢eliskiye diigiilmesine ve sapagin
hissedilmemesine neden olan nesnelerin gésterimi

Ankete katilanlara gore yol giizergahinda yapilan iyilestirme ve bakim galigmalar
yeterliligi Tablo 25°de gériilmektedir. Yiksekokul ve niversitede okuyanlarin %57.4’lik
biiyiik bir cogunlugu yetersiz oldugunu belirtmislerdir. Ankete katilan lise mezunlarinin

%26.0’1,ortaokul mezunlarinin %8.3i iyilestirme ve bakim g¢aligmalarinin yetersiz oldugunu

ifade etmislerdir.
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Gtizergahta yapilan iyilestirme ve bakim ¢alismalarinin yeterli olup olmamasina evet
diyenler ile hayir diyenler arasinda x? hesap (8,77) < x2 tablo (9,49) degeri oldugu i¢in tligki
anlamli degildir. Bu degerler arasinda 59,40 ile hayir diyenlerden yiiksekokul ve {iniversite

mezunlari 6n plana ¢ikmigtir.

Tablo 25. Ankete katilanlara gore giizergahta yapilan iyilestirme ve bakim ¢alismalarinin
yeterli olup olmamasinin dagilimi

Giizergah boyunca yapilan iyilestirme ve bakim ¢aligmalar: yeterlimidir?
Goézlenen Degerler
Yok Tlkokul Ortaokul Lise Yiiksekokul-Universite
Sayt | % Say1 % Sayi % Say1 % Say1 %
Evet 1 8.3 3 25.0 2 16.7 2 16.7 4 33.3
Hayir 3 2.7 6 5.6 9 8.3 28 | 26.0 62 57.4
Toplam 4 33 9 7.5 11 9.2 30 | 25.0 66 55.0
' Beklenen Degerler
Evet 0,40 0,90 1,10 3,00 6,60
Hayir 3,60 8,10 9,90 27,00 59,40
Ki-Kare 8,77
Serbestlik
Derecesi 4
601~ O Egt‘]
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Sekil 49. Ankete katilanlara gore giizergahta yapilan iyilestirme ve bakim
calismalarinin yeterli olup olmamasinin gosterimi
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Tablo 26°da ise, ankete katilan yol kullamcilarimin giizergahi kullams siklig: yer
almaktadir. Ankete katilan erkeklerin %45.2’lik ve kadinlarin %39.5’lik biiyiik bir ¢ogunlugu

yol giizergahini en az ayda bir kez kullandiklarin1 belirtmiglerdir.

Ankete katilan erkeklerin giizergahi kullanis sikligy ile kadinlarin kullanis sikliklar

arasinda 2 hesap (12,90) < y? tablo (11,10) degeri oldugu i¢in iliski anlamlidir. Bu degerler

arasinda 28.20 ile erkekler tarafindan giizergahin her ay kullanilma 6zelligi 6n plana ¢ikmgtir.

Tablo 26. Ankete katilanlarin glizergahi kullanis sikliginimn dagilimi

Giizergahi kullanis sikhginiz

nedir?

Gozlenen Degerler

Her Giin

Her Hafta

Her Ay

Her Y1l

2-3 Yilda Bir

Ik Kez

Cinsiyetiniz

Erkek 18

25.0

16 | 222

30 | 417

5 6.9

1 1.4

Kadin 5

10.4

10 | 20.8

17 | 355

5 10.4

6 12.5

[

104

Toplam 23

19.2

26 | 217

47 | 39.1

10 8.4

7 5.8

Bek

lenen Degerler

Erkek 13,80

15,60

28,20

6,00

4,20

4,20

Kadin 9,20

10,40

18,80

4,00

2,80

2,80

Ki-Kare

12,9

Serbestlik
Derecesi

5

w
w
! 0

Kisi Sayisi (%)

0 T
Her Gun

Her Hafta

Her Ay

Her Yil . 2-3YidaBir Ik Kez

jD Bartin-Amasra ‘

—

Secgenekler
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i

Sekil 50. Ankete katilanlarin giizergahi kullams sikliginin gosterimi




4. SONUCLAR

Karayolu planlamasi ve tasarimi pek ¢ok faktorii igeren ¢ok dnemli ve karmasik bir
yapi sergilemektedir. Bu karmasik yapinin ortaya ¢ikardigi sorunlar hem planlama hem de
uygulama asamalarinda kendini gdstermektedir. Bu sorunlarin en gergekei ve ¢evre agisindan
en az zararla ¢oziilebilmeleri, degisik meslek gruplarindan pek ¢ok uzmanin bu ¢alismaya
katkida bulunmasiyla gergeklesebilir. Ozellikle son yillarda gelisen doga koruma calismalar
kapsaminda peyzaj mimarliinin 6énemli bir yere sahip oldugu ortaya ¢ikmustir.

Arastirma alani olarak secilen Bartin-Amasra karayolundaki dogal ve kiiltiirel
ozelliklerin gérsel degerleri kullanici agisindan incelenerek sorunlar belirlenmis, bu sorunlara
peyzaj mimarlid: yontinden neriler getirilmistir. Bartin-Amasra giizergahi tilkemizdeki diger
karayollarindaki sorunlara benzer nitelikte problemler igermektedir. Ozgen (1982) ve Acar
(1994), yapmis olduklan ¢alismalarda benzer nitelikte sorunlarla karsilasmislardir. Bu
calisma, i¢inde bulundugu ¢evrenin farkli 6zellikte peyzéj elemanlar icermesi nedeniyle diger
¢alismalardan ayrilmaktadir. Arastirma alanindaki karayolunun en belirgin 6zelligi, tarihi ve
uluslar aras1 bir degere sahip olan Kus Kayas1 Yol Anitinin bulunmast ve peyzaj degeri yiiksek
manzara noktalart igermesidir. Bu kapsamda yapilan gozlemler ile anket calismalar
sonucunda, karayolu ve yakin ¢evresinde planli bir peyzaj gelisimi saglayabilmek i¢in yolun
“manzara yolu” olarak degerlendirilmesi olanaklari arastinlmis, tespit edilen sorun ve

Onerilerden yararlanilarak karayolu peyzaji tasarim ilkeleri belirlenmistir.

4.1. Anket Sonuclarinin Degerlendirilmesi

- Belirlenmis olan manzara noktalarindan; deniz ve kiyt manzarasi en fazla
algilanirken, Dikili tag manzaras! en az algilanan manzara noktasi olmustur. Bu manzara

noktalarinda dikkati ¢eken en dnemli 6zellik ise deniz ve kiy1 manzarasina hakim olmasidir.

- Rahat bir sekilde varis noktasina ulastirmaya yonlendirebilecek eleman olarak trafik
isaret ve levhalan 6n plana gikarken, bahge duvarlari ve ¢itleri en az algilanan 6geler olarak
secilmistir.

- Karayolu ve yakin ¢evresinin uyarict bir niteligi oldugu ortaya ¢ikmustir.
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- Giizergahtaki agir vasitalarin ¢ok yogun oldugu bu durumda dikkat ihtiyacini artirdig

belirlenmistir.

- Gerekli manevralari yaparken manzaranin gériilemedigi ve bunun nedeni olarak yolun

¢ok dar ve virajli olmast gosterilmistir.

- Toprak ve kaya sevlerinin yogun olmasi yol glizergahina yakinligindan dolayi bask:
. olusturmaktadir. Diger taraftan reklam panolari ¢ok sayida olsa bile en az baski olusturan

etmen olarak yol kullanicilarimin dikkatini ¢cekmemistir.

- Ankete katilanlarin ¢ogunlugu, yapimina devam edilen yeni yol tamamlandiktan

sonra bu yolu hizli ulagima imkan saglayacagi i¢in tercih edeceklerini belirtmislerdir.

- Cok sayida bulunan keskin virajlarin giizergahta giivenli yolculuk yapilmasini
engelledigi anlasilmistir.

- Uluslararasi bir degere sahip olan Kus Kayast Yol Anitinin yeterince vurgulanmadigi
ankete katilan ve ¢ogunlugunu iiniversite-yiitksekokul mezunlarin olusturdugu grup tarafindan
belirlenmistir.

- Karayolu ¢evresindeki yerlesim alanlar icerisinde toplumsal olaylardan; araglarin yol
{izerine park etmesi, en fazla etki eden dgeler olmustur.

- - Mevcut olan rekreasyonel alanlarin say1 ve kapasitesinin yetersiz oldugu tespit
edilmistir.

- Yol glizergahinda renk, bi¢im ve parlaklik yoniinden en fazla akilda kalan manzara
bakacak noktasindan gériilen Amasra yerlesimidir.

- Glizergah iizerindeki; yol kenari parklari, otobiis mola yerleri ile benzin istasyonunun
kapasitesinin ve niteliginin yetersiz oldugu ortaya ¢ikmustir.

- Arastirma alanindaki Amasra ¢6p dokme alam gériiniimityle yol kullanicilarini en
olumsuz etkileyen eleman olarak dikkati ¢cekmistir. Yol glizergahinda en fazla geliskiye

diisiilmesine neden olan alan Amasra girisi T.K.1. sapag: secilmistir.

4.2. Sorunlar

1. Yol giizergahinda peyzaj alanlan “dalgali arazi ve kavakliklar”, “deniz ve kiy1” ve
“yerlesme alanlar1” olarak ti¢ ana tipte toplanabilir. Arastirma alani iginde degisik mekanlardan
¢ok bu ii¢ alan tipinin karigimi s6z konusudur. Yol boyunca goriis alani arazinin topografik

nedenlerinden dolayr genellikle dardir. Yol gilizergahinin ¢ok dar olmas: nedeniyle yol
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geometrik 6gelerinin, kusurlu perspektifler gériiniimleri ve optik konforun diizeltilmesi ¢ok
zordur. Aragtirma alanindaki manzara noktalari, genellikle yiiksek kotlardan ve goriisiin agik
oldugu kurplardan gegerken goriilmektedir. Goriilme siireleri ¢ok uzun veya ¢ok kisa
olabilmektedir. Manzaralar sik rastlanir olduklar1 zaman etkileyiciliklerini kaybetmektedirler.
‘Ornegin denizin gorils alamna girdigi noktadan itibaren uzun siire arahiksiz goziikmesi
siirlictide stkint1 yaratmaktadir. Bu durum 6zellikle denizin durgun oldugu zamanlarda daha
¢ok hissedilmektedir. Deniz manzarasinin gok sik goriilmesine karsin Amasra ilgesi ve kiyiun
panoramik goriiniisii estetik olarak daha dikkat gekicidir. Ancak bu goriintii yer yer toprak ve
dogal bitki ortiisii tarafindan engellenmektedir. Askeri alanlarin bulundugu kesimlerde
araglarin  durmasmin yasak olmasi bu noktalardaki hos manzaralarin izlenmesini
engellemektedir.

2. Yol yapimu sirasinda genellikle dnemli yarma ve dolgu gerektiginden bitki Ortiisti
kaldirilmakta, dogada uzaktan gériilebilen yaralar agilmaktadir. Arastirma alani iginde bitkisel
topragin azlig1 nedeniyle dogal dengenin ¢ok duyarli oldugu kayalik kesimlerde, yeniden dogal
bitkilendirme uzun zaman almaktadir. Dogal dengesi bozulan dik sevlerde heyelan, kaya

diismeleri ve bitkilerin kokleriyle birlikte yola diismelerine sik goriilmektedir (Sekil 51).

Sekil 51. Aragtirma alamndaki sev alanlarindan birinin goriiniimi



Arastirma alaninda denizin goriis alanina girdigi noktada, yolun kara tarafindaki
yiiksek kusatma goriisiin denize dogru yonelmesini saglamaktadir. Yer yer algak sevlerin
neden oldugu 151k golge oyunlar siiriiciiyll rahatsiz etmektedir. Yiiksek ve dik sevler yolun
g06lgede kalmasina neden oldugundan, kar ve yagmur sular1 ge¢ kurumakta ayrica kis aylarinda
buzlanmaya da sebep olmaktadir.

3. Aragtirma alaninda yolun yapimindan zorunlu olarak ortaya ¢ikan toprak ve kaya
setleri ile sevleri engellemek i¢in az sayida insa edilmig olan istinat duvarlari, gorsel baskiy1
‘arttiran elemanlardir. Ayn1 zamanda askeri alanlar1 sinirlandiran ve yol giizergahinda oldukca
uzun bir siire devam eden yiiksek tel ¢eperler ile gozetleme kuleleri hos olmayan izlenimler
meydana getirmektedir.

4. Yerlesme merkezlerindeki c¢izgisel gelisme yol glizergahi agisindan sorun
yaratmaktadir. Arastirma alanindaki gorsel kenardaki karmasa, yerlesme merkezlerinin
ortasindan gegen giizergahta, disindan gegen giizergaha gére daha ytiksektir. Binalarin yola ¢ok
yakin bulunmasi, yol ile aralarinda bariyer, tist ve alt gegitlerin bulunmamas: yerlesim
alanlarinda yasayanlar acgisindan sakincalar ortaya gikarmaktadir. Ornegin, Kazpinari
Koyiindeki ilkogretim okulunun hemen yol glizergahi tizerinde yer almasi, hem yol

kullanicilart hem de dgrenciler agisindan tehlikeler olugturmaktadir (Sekil 52).

Sekil 52. Kazpnari Kyii ilkogretim okulunun yoldan gdriiniimi
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Bu sakincalar yolun ¢ok amacli kullanimi; otopark, tiretim yaptiklari tiriinleri kurutma
-ve satma, pazar yeri, marangozhane, rekreasyon alani vb. gibi etkenlerle daha da artmaktadir
(Sekil 53). Ozellikle yaz aylarina dogru yol giizergahinin hemen tizerine yetistirdikleri tiriinleri
satmak icin kurulan satiy tezgahlari plansiz gorlntisiiniin yaninda tehlikelerde
olusturmaktadir. Yolun degisik amaglarla kullanilmast, gorsel agidan bir karmasa olusturdugu
gibi strtictilerin dikkat gereksinimini arttirarak saskinlik ve goz yorgunluguna yol
acabilmektedir. Arastirma alaninda orta ve yan refiijlerin bulunmayist problemin daha da

biiylimesine neden olmaktadir.

Sekil 53. Yol giizergahi iizerindeki marangozhane

5. Arastirma alam arazi plastigi agisindan ¢ok hareketli degildir. Yolun tasarlanmasi ve
araziye uygulanmasi sirasinda optik konfor ve estetik agidan goriintimlerin dikkate alinmamasi
ve arazi topografik yapisimin yol yapimmi giiglestirmesi sorunlarin gikmasina neden

olmaktadir.
Yerlesme merkezleri, arazi yiikseltileri, yola yakn bitkilerin (6zellikle ilkbaharda
ciceklenen bitkilerin) bir anda gdriis alanin igine girdikleri yerler gorsel karmaganin yiiksek

oldugu kesimlerdir. Ozellikle yerlesim alanlarinin bulundugu kisimlarda bitki ortiisti yerini
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kiiltiir alanlarina birakmigtir. Kavakliklar, findiklar ve meyve agaglar1 yolun her iki kenarinda
da genis alanlar olusturmaktadir. Yola yakin bulunan bu bitkiler, gergekte olmayan bir kavsaga
veya kopriiye optik rehberlik ettigi goriisliyle siirlicliyli yamltabilmektedir. Diiz ve iki
kenarinda da kusatma olan kesimlerde stiriciiler bulduklari yer konusunda yeterli bilgi
alamamaktadir.

6. Yol giivenlik agisindan stiriiciiler ve yolcular agisindan pek giivenli degildir. Yol
projesinden ve yol giizergahindan kaynaklanan hatalarin, aragtirma alanindaki kazalar tizerinde
‘onemli bir etkisi bulunmaktadir. Projelerin giivenlik agisindan kontrollerinin yapilmasi meveut
problemlerin belirlenmesi ve diizeltilmesi gerekmektedir. Yolun kenarinda bulunan direkler,
agaclar, hendekler, dik sevler ve bariyerler stiriiciilerin dikkatini dagitmaktadir. Trafik
levhalar, kavsaklarin konumlar ve kontroli yeterli degildir. Yol tistiindeki levhalar bitki
bakimi yapilmadig1 i¢in dogal bitki ortiisii tarafindan yer yer kapatilmaktadir (Sekil 54). Yol
boyunca alan i¢inde herhangi bir trafik 15181 tespit edilmemistir. Yol kenar1 baglantilari, park
alanlar1 ve otobiis duragi diizenlemeleri hemen hemen yok denecek kadar az veya yetersizdir.
Motorlu tasitlar diginda, yayalar, bisikletler ve yol kullanicilar1 i¢in duzenlemeler
yaptlmamistir. Yol iistiinde kazalarin siklikla oldugu tespit edilmis kara noktalarda gerekli
Onlemler alinmamustir.

7. Arastirma alaninda yapilan iyilestirme ve bakim ¢aligsmalar: oldukga yetersizdir. Yol
bakim ve iyilestirme ¢alismalari; toprak erozyonuna, su akislarinin bozulmasina, kimyasal
kirlilige, trafik diizenin bozulmasina, giiriiltiiye ve ¢evresindeki toplumun ve dogal yasamin
olumsuz sekilde etkilenmesine neden olmaktadir. Yol boyunca yabani otlari ve parazitleri yok
etmek i¢cin kullanilan tarim ilaglari, kis bakimi i¢in kullanilan tuz ve yiizey yenilemesi igin
kullanilan kimyasal maddeler, kimyasal kirlilige neden olmaktadir. Yol kenarindaki drenlerin
temizlenmesinden {ist yapinin yapisinda yapilan yenileme caligmalarindan arta kalan
malzemeler, ¢irkin gériintimler olusturmakta, yol kenarindaki su akigini engellemektedir. Yol
kenarinda kolaylikla incinebilir durumda olan bitki tiirlerinin korunmamaktadir. Trafik
levhalarinin goriinmesini etkileyen bitkiler igin gerekli calismalar yapilmamaktadir. Koylerde
'yol boyunca tarimsal etkinligin yapildig: tarlanin bulundugu bélgelerin yol ¢evrelerinde, yerel

bitki ve hayvan tiirleri i¢in olusturulan barinma yerleri oldukea plansiz ve bakimsizdir.
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Sekil 54. Trafik levhalarmin bitkiler tarafindan kapatilmasi

8. Yol giizergahinin agir trafige sahip oldugu, 6zellikle yaz aylarinda tasit giiriiltiisi
yerlesim bolgelerini olumsuz yonde etkilemektedir. Glirtiltiiniin hissedilmesi daha ¢ok arka
plandaki giiriiltii diizeyi ile baglantili oldugundan, arastirma alaninda ¢ok fazla giiriiltiiniin
olmadig1 sessiz bolgelerdeki yerlesim alanlarindaki kamyonun giirtiltiisti giindiiz sartlarindaki
yiiksek giirtiltiiden daha fazla hissedilmektedir. Motordan, egzozdan ve siispansiyondan
kaynaklanan tasit giiriiltiisii, rampa ¢ikarken dalgali arazide fren yapildiginda ve kesintili trafik
‘akisi sartlarin da ¢ok fazla hissedilmektedir. Bakimsiz tasitlarda ve Tas Komiirii Isletmesine ait
komiir tagtyan agir yiik kamyonlarinda bu daha fazla hissedilmektedir. Tekerlek ile yol yiizeyi
arasindaki strtiinmenin neden oldugu giiriiltii 6zellikle ytiksek hizda hizli fren yapildiginda
¢okea hissedilmektedir.

9. Aragtirma alani iginde dikkat gereksinimi diizeyi kurp ve egimlerin ¢ok fazla olmasi
nedeniyle yiiksektir. Virajlar 6zellikle arazinin sarplagtig1 noktalarda birkaginin birbirlerini
izlemesi optik konfor agisindan ¢6ziimii gii¢ sorunlara neden olmakta, trafigi de aksatmakta ve -
tehlikelere sebep olmaktadir. Ozellikle havada yogun sisin ve kis aylarinda buzlanmanin
oldugu giinlerde bu tehlike oran1 daha da artmaktadir. Alanda siireklilik virajlarin ¢ok olmasi
nedeniyle yer yer kesilmektedir. Tehlikeli virajlara gelindigini belirtecek levhalar, igaretler ve

-diizenlemeler yetersiz kalmaktadir.
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10. Aragtirma alam i¢indeki tiim yerlesim bolgelerinin iginden gegen ve yol boyunca
diger yerlesimleri birbirine baglayan sapaklar énemli sorunlar olusturmaktadir. Ikincil yollara,
askeri alanlara ve yol tlizerindeki yerlesim birimlerine emniyetsiz giris cikislar, yol
glizergahinda tehlikelere neden olmaktadir (Sekil 55). Giizergahtaki yol geometrik 6gelerinin
aralarindaki kusurlu baglantilar perspektif gériiniimde daha belirginlesmekte, optik konfor ve
estetik agidan sakincalar artirmaktadir. Sapaklar uzaktan hig fark edilmemektedir. Sapaklara
gelindiginde 6nemli goriintimlerle gelisen alanlar sapagin hissedilmesini engellemektedir.

Sapaklari belirten trafik levhalan yetersiz kalmaktadir.

Sekil 55. Arastirma alanindaki emniyetsiz girise drnek

11. ATI Tesisleri ydreye ekonomik agidan biiyiik rahatliklar getirmesinin yaninda dogal
‘ve kiiltiirel kaynaklar1 olumsuz yoénde etkileyerek ilgede turizm gelismesinin yavaslamasina
sebep olmaktadir. Yola yakin yapilmis olan TKI kurumuna ait fabrika ve lojmanlar hem
cevreye zararli etkilerinden dolayr hem de ¢irkin yapilasmalarindan dolay: olumsuz etkiler
sunmaktadir. Bu ¢irkin yapilagsmalar yerlesme alanlarinin hos gériintimlerini de bozmaktadir.
12. Yol gilizergahi iizerinde bulunan, uluslararas: diizeyde 6neme sahip olan ve

mimarisiyle dikkati ¢eken tarithi Kuskayast Yol Amti, yol kullanicilari tarafindan
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hissedilmemektedir. Hakim deniz manzarasinin goériis alani i¢inde olmasi, yogun bitki
Ortiisiiniin alar kapatmasi ve tanitici levhalarin yetersiz olmasi hissedilememesinin en 6nemli
etkenleridir. Bu 6nemli alanda yolun ¢ok dar olmas, kara tarafindaki yliksek kaya setlerinin
bulunmasi ve deniz tarafinda yiiksek egimli alanlarin bulunmasi nedeniyle araglarin
durabilecekleri alan hemen hemen hi¢ bulunmamaktadir. Bu nedenle tarihi degere sahip olan
bu alanin kullanim potansiyeli ¢ok azalmaktadir.

13. Aragtirma alam igerisinde gorsel kirlilige sebebiyet veren bircok eleman
bulunmaktadir. Reklam panolari, otobiis duraklari, ¢op konteynirlari, elektrik ve telefon

‘direkleri, ¢irkin yapilagma, tag ocaklar1 vb. gibi nesneler bunlara 6rnek gosterilebilir (Sekil 56).

Sekil 56. Arastirma alaninda yer alan otobiis durag1 ve ¢6p konteyniri

Yol iistiindeki reklam panolarinin ¢ok sayida ve diizensiz bir sekilde yerléstirilmeleri
hos olmayan duygular yaratmaktadir. Yol boyunca yerlesim merkezlerinde bulunan elektrik-
telefon direkleri ve trafo girkin goriintiiler olugturmaktadir. Bartin-Amasra giizergahi yoniinde
‘alanin en iistiindeki kottan asag1 dogru inerken goriilen Gomii ve Tarlaagzi Kylerindeki tag ve
maden ocaklar1 engin yesilin iginde ¢irkin bir leke gibi durmaktadir. Plansiz sekilde yapilmis
olan otobiis duraklari hem giivenlik hem de estetik agidan hos olmayan goriiniimler

sergilemektedir.
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14. Arastirma alaninda 6zel veya tiizel kisiler tarafindan yol kenarina bitki dikimi,
cesme, benzin istasyonlari, lokanta, park ve dinlenme yerlerinin tesisine ait ugraslar
goriilmektedir. Fakat bu yonde yapilan ¢aligmalar yetersiz ve bazen de trafik teknigi agisinda
sakincalt olmaktadir. Ayrica bu ¢aligmalardan karayolu peyzaj problemlerinin ¢dziimiine
gereken onemin verilmedigi anlasiimaktadir. Yol kenar parklari, otoblis mola yerleri, benzin
istasyonlar1 ve rekreasyonel tesislerin sayisi ve kapasitesi yol kullanicilarinin isteklerini
karsilayacak diizeyde degildir. Yol giizergah iizerine araglarim park edip giizel goriiniimleri
izleyebilecekleri alan sayist ¢ok azdir. Ayrica yol kenarlarina kontrolstizce yapilan parklar
glivenlik agisindan tehlikeye yol agmaktadir. Mevcut olan ¢egmelerin etrafinda araglarin
glivenle durabilecekleri alanlar bulunmamaktadir. Aragtirma alaninda tek olarak bulunan
benzin istasyonunun kapasitesi ve niteligi yol kullanicilari i¢in yeterli degildir.

15. Bartin-Amasra giizegahinda, Amasra Ilgesine gelmeden yliksek bir tepeye
kurulan ve ¢ok giizel bir manzaraya hakim olan ¢6p dokme alani hem ¢irkin goriintiisii hem

de etrafa yaydig1 kotii kokuyla olumsuz bir etki olusturmaktadir (Sekil 57).

Sekil 57. Cop dokme alaninindaki hakim manzara

Arastirma alanindaki sorunlar tespit edilip, bulunduklar: bolgelere gore Sekil 58°de verilmistir.
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5. ONERILER

1. Arastirma alaninda deniz ve hafif dalgali arazi en 6nemli peyzaj elemanlandir. Yol
kenarindaki gorsel karmasa diizeyi dengeli olarak yapilabilecek bitkilendirme ve manzaraya
goriis saglayacak agmalar yoluyla artinimahdir. Bunun igin peyzaj alanlarina, manzara degeri
olan goriiniimlere veya referans noktalarina goris saglayan kesimler, goriis engelleyen setler
veya diger topografik yiikseltiler onceden tespit edilmelidir. Buna goére yol kenarinda
yapilabilecek agma ve perdelemeler strticiiniin ara¢ hizin denetlemesine yardimei olacaktir.
Denizin tekdiize gorinimi uygun kesimlerde yapilacak bitkilendirme ile perdelenmeli, bu
kisim kara tarafinin gorise agik oldugu yerlerde secilmelidir. Renkli ¢igek agan, sonbahar
renklenmesi yapan agag, agacgik ve galilarin dikilmesi ile gevrede renk zithig: yaratarak ilginin
artmasini saglanmalidir. Bu nedenle yoreye uygun dogal tiirler, yetersiz kalmasi durumunda
egzotik tirler de kullanilmalidir.

2. Aragtirma alaninda yapim nedeniyle bozulan bitki ortiisiiniin kisa zaman siirecinde
yeniden olusmasi igin sev egimleri mimkun oldugunca yumusatimah, sev st kenarlarn
yuvarlaklagtirlmalidir. Sevlerle duzenleme yapmanin ¢ok gii¢ oldugu yerlerde kaya
diismelerine karst ¢elik aglarin kullamlmalidir. Yol ile sevler arasina diigen kaya ve taslarin
yola yuvarlanmalarini engellemek amaciyla agag ve cahlar dikilmeli, sev kenar hendekleri
genigletilmelidir. Toprak kaymalarini engellemek igin sev egimlerinin azaltilmasimn zor
oldugu vyerlerde teraslamalar yapilarak canli gitler olusturulmalidir: Bitkilendirme igin
yorenin dogal agag, cali ve otsu tiirleri (Kocayemis, Defne, Orman gilleri, Boyac: Katirtinag,
vb. gibi) yapilan teraslara dikilmelidir. Yiizey erozyonunu smirlamak igin ¢imler veya otsu
bitkiler kullailmalidir. Toprak erozyonuna kars: topragt koruyan etkin bir ¢im tiirii olan ve
yorenin ekolojik kosullarina uyum saglhya bilen “Vetiver” ¢imi ( Vetivera zizanioides ) tercih
edilmelidir. Arazideki bitkisel toprak korunmali ve yeniden kullanilmalidir. Caligmalar
yapilirken, bitki yetistirmeye elverisli toprak ile diger topraklan birbirinden ayirmak gerekir.
Ekim isleri, el veya tarim aletleri ile makineli olarak yapilmahdir. Hidrolik tohumlama (giibre,
baglayic1 ve tohumun sulu karigimi kullamilir), ulasimi zor olan alanlarda kullanilmalidir.
Alandaki sarp ve dik kayalik sevlerin ¢iplak ve dogaya karst zit olan goriintimlerini kapatmak
icin kaya catlaklarina yoreye 6zgii olan Adi Orman Sarmagiklan dikilmelidir. Arastirma
alaninda egimin uygun oldugu kesimlere arazideki monotonlugu kirmak i¢in degisik boy, form

ve renkte bitki tirleri kullanilmalidir. Béylece alanda zithk yaratarak monotonluk bozulabilir.
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3. Aragtirma alaninda istinat duvarlariin ve bahge sinir elemanlarinin yapimimin
gerekli oldugu yerlerde yoresel renk ve biinyeye uygun yapida basit bigimler verilebilecek
malzemeler kullanilmalidir. Sev yan kenarlari ¢evreye uydurulmak amact ile arazi plastigine
uygun bigimde yapilmalidir. Kayalik alanlarin bigimlendirilmesi ve askeri alandaki simir
‘Ogelerinin bigimlenmesi konusunda uzmanlarinda gériisleri alinmalidir.

4. Arastirma alanindaki yerlesim alanlarindan gegién yolun bir devlet karayolundan ¢ok
genig bir sokak ozelligi gostermesi karayolunun degisik amaglar i¢in kullanilmasimin
Onlenmesini giiglestirmektedir. Uygun bir yerlesme politikasimin izlenmesi, karayolu
kamulastirma alaninin genisletilmesi, bélge insanimn {iriinlerini kurutma ve satma, arag parki,
pazar kurulmasi igin yer gosterilmesi gibi dnlemlerin alinmastyla uzun siireli bir diizenlemeye
gidilmelidir. Yerlesim merkezlerinden tst gegit yapilmasi, binalarin yola yakin oldugu
kesimlerde yol kenarlarina bariyerlerin yapilmasi, karayolu giris ve ¢ikislarinin azaltilmas: ve
araglarin park edebilecekleri genis alanlarin birakilmas: kisa siirede alinacak onlemlerdir.
Yolun genisligine gore orta ve yan refiijlerin yapilmas: gerekmektedir. Refiij yapilacaksa genis
tutulmasina 6nem gosterilmelidir. Refiijlerin ortasinda biiyiikliigiine gore yoreye dzgii agaclar
‘swralanmalt bunlarin her iki tarafina ve aralarma cevrede dogal olarak bulunan calilar gruplar
halinde dikilmelidir. Arastirma alaninda dogal olarak yetisebilen Orman giilleri, Karayemis,
Katirtinagi Ates dikeni, Zakkum, Taflan, Kizilcik, Simsir, Defne gibi tiirler refijj
bitkilendirilmeleri i¢in kullanilabilir. Dikimler kitle etkisi yapacak ve alanin 6zelligini
vurgulayacak sekilde yapilmali, yayalarmn gecebilecegi alanlar birakilmalidir. Refii
bitkilendirilmesi tek diizeligi kirmak amaciyla girintili ¢ikintih yapilmalidir.

5. Arasgtirma alanindaki yol giizergahi iizerindeki mevcut tek diizeligi bozmak
amaciyla, yogun olarak bulunan bitkiler ve meyve agaglariyla kitle bosluk etkisi olusturmak
icin yola paralel degil de yer yer girintili ¢ikintili veya kivrimli olmasi saglanmalidir. Diger
taraftan tarim alanlarinin bulundugu noktalarda kisim kisim yérede yetisebilecek degisik tarim
Urtinleriyle ¢esitlilik artinlmalidir. Boylece arazideki iirtinlerin olusturdugu tekdiize renk
monotonlugu kirthp hareketlendirilmelidir. Kavaklar, findiklar ve meyve agaglari kavsaklarda
toplu halde dikilerek yolun ikincil yoniinti gosterilmelidir. Arka planda uzun siire goriilen
manzaralarin yer yer perdelenerek goriintiimlerinin ilgiyi dagitacak kadar sik ve uzun
goriiniimleri engellenmelidir. Yol kenarinin hareketlendirilmesiyle stirlicii ve yolcularin gérsel

karmasa diizeyi yiikseltilerek ilgi artirilmalidir.



6. Yolun giivenligini saglamak amaciyla; yolun geometrik standartlari, giivenlik
araglar1 sartnameleri proje detaylarinda giivenlik hususlarinin dikkate alinmasi ve korkuluklar
gibi belirli giivenlik araglarini uygun yerlere yerlestirilmesi saglanmalidir. Yerlesim
yerlerinden gegen yol kisminda gerekli yerlere Uist gegit ve banketlerin yapilmasi
gerekmektedir. Ozellikle Kazpinari Koyiine ait ilkogretim okulunun &niine bir iist gegit
yapilmalidir. Yol kenarindaki dikkati dagitan direkler, hendekler, dik sevler, agaglar ve
bariyerler yumusatilmali gerekirse kaldirilmalidir. Yetersiz sayida olan trafik levhalar
stirlictiniin glivenligini arttirabilmek i¢in ¢ogaltilmalidir. Ugurlar Koyt Sapag: Top deresi-
Bostanlar Sapagi ve Tarlaagzi-Gémi Koyii sapaginin algilanmasini giiglestirecek tabelalar
artirilmalidir.  Kavsak noktalart vurgulanmasi, kontroliin saglanmast ve yol kenar
baglantilarinin diizeltilmesi gerekmektedir. Amasra girisi ile Tas Komiirii Isletmesine birbirine
bagliyan kavsak noktasi belirginlestirilmelidir. Yolun sinirinda bulunan evlerin 6niine park
edilmis araglar i¢in 6zel park alanlari yapilmahdir. Arastirma alaninda sik sik goriilen otobiis
duraklari olarak ayrilmig alanlarin ¢irkin goriintiistinii ortadan kaldirmak icin uygun
diizenlemeler yapilmalidir. Yiiksek kaza riskine sahip olan yerler belirlenerek, az masratls
iyilestirmeler yapilip kaza oranin diistiriilmesi saglanmahidir. Ozellikle sadece bir aracin
gecebilecedi genislikte olan ve bliytik bir tehlike olusturan Ugurlar Koyt Sapag: ncesindeki
Atasképru genisletilmelidir.

7. Yoldaki ¢evresel hususlarin etkin bigimde yapilmasi i¢gin en 6nemli etken bakim ve
iyilestirme ¢alismalarinin eksiksiz yapilmasidir. Dogal ¢evrenin korunmasi; drenlerin belli
aralarla temizlenmesi, sevlerdeki ve kazilmig yerlerdeki bitkilerin bakiminin yapilmasi,
drenlerdeki hiz kesici bitkilerin bakimi, yol ¢alismalarindan artan malzemenin atilmasi ve
tarim ilaglar1 ile diger zehirli veya kirli maddelerin dikkatli bir bi¢imde kullanilmas:
saglanmalidir. Yolun bitkilendirilmesi, trafik yonetimi ve yol buyu giivenliginin uzmanlagmis
kisiler tarafindan kontrol edilmesi gerekir. Yol boyu bitkilendirilme, isaretleme ile korkuluk
islevlerinin ve tekniklerinin bilinmesi, bunlarn islevlerinin dogru yapilmasi i¢in dnemlidir. Bu
konularda, yolda ¢alisan iscilerin egitilmesi bakim ¢alismalarinin dogru gergeklestirilmesi i¢in
dnemlidir.

8. Motorlu tasit giirtiltiisii, tasit yapimu, tekerlek ve egzoz sistemi segimi ve tagit bakimi
veya yol projesinde alinacak Onlemler ile azaltilmalidir. Arastirma alanindaki duyarli
bolgelerde, tekerlek giiriiltiisiinii azaltmak i¢in, agik gradasyonlu asfalt kullanilmali ve sathi

kaplamadan kaginilmalidir. [vmeden, frenden ve vites degisikliginden kaynaklanan giiriiltiyt



‘azaltmak i¢in kritik yerlerde dik egimler yumusatiimaya ¢alisilmalidir. Karayolunun bitisik
binalarda yaratt1§1 giirtiltii etkisini azaltmak igin ¢esitli malzemelerden bariyerler ve tepeler bir
engel olarak yerlestirilmelidir. Bitkilerle glirtiltiiniin biitliniiyle engellenmesi miimkiin
olmamakla birlikte psikolojik agidan rahatlatmaya yardime1 oldugundan, yol boyunca agaglar,
agaccik ve calilar dikilerek giirtiltiiniin azaltilmasina yardime1 olunmalidir. Bu amagla yorede
dogal olarak yetisen, Mese, Kocayemis, Ardig, Orman giilii, Katirtirnagi, Anadolu Coban
puskiilii gibi herdem yesil bitki tlirleri kullanilmas: uygun olur.

9. Ozellikle pespese gelen tehlikeli virajlardan énce araglarin hiz denetimini kontrol
altina almak i¢in gerekli isaret ve levhalar konulmalhdir. Bitkisel diizenlemelerle virajlarin 6n
plana ¢ikmast saglanmali bununla birlikte virajla karsimiza ¢ikan gilizel gortntiiler
-engellenmemelidir. Hiz denetimi i¢in yola yakin ve araliklari gittikge siklasan bitkiler
dikilmelidir.

10. Aragtirma alami igindeki sapaklarin baglantilan striiciilerin giivenli ve rahat
bicimde yapabilecegi sekile getirilmelidir. Sapak noktalarina gelinmeden siirticiilerin
algilayabilecegi trafik levhalar: yada bitkisel 6gelerle sapaklar vurgulanmaktadir. Onemli
goriiniimlerle ¢elisen alanlarda geliskiye sebep olmamak igin bu noktalar perdelenmelidir.

11. TKI kurumuna ait fabrikanin gevreye vermis oldugu etkiyi azaltmak igin gerekli
onlemler alinmali, gerekirse baska alanlara taginmalidir. Yapilacak yapilarin bolgenin imar
planina uymalar yetkililerce denetlenmeli, yerlesmeler iginde planlanmis yesil dokuya da yer
verilmeli, boylece ¢evreyle arasindaki gorsel iliski kuvvetlendirilmelidir. Tehlikeli bolgelerde
yerlesme merkezlerine giriste hiz denetimi igin girisi vurgulayici, yola yakin yogun bir
bitkilendirme yapilmalidir.

12. Yapilacak diizenlemelerle Tiirkiye’de baska bir benzeri olmayan Kuskayas: Yol
Anitina gelindiginin yol giizergahinda ilk etapta anlasilmasi saglanmalidir. Goriis alanindaki
hakim manzaray: perdelemek, yol bitki ortiistinde yumusamaya giderek agmalar yapmak ve
tanitici levhalari alanda baskin hale getirmek gerekmektedir. Araglarin ve yolcularin rahatlikla
durup alan1 gezmelerine firsat verecek yol otoparki diizenlemeleri yapilmalidir. Uluslararasi
bir degere sahip ve mimarisiyle dikkati ¢eken Kuskayasi Yol Aniti restore edilmeli ve
korumaya alinmalidir. Anitin dniinden gegen ve eski Roma yol afinin bir parcasi olan
Kemerdere Kopriisiiyle birlikte planlanarak bir rekreasyonel alan olarak tasarlanmalidir.

13. Arastirma alaminda zorunlu kalinmadikga her trlii ilan ve reklam levhalarinin

‘kaldmlmasg eger zorunlu olarak konmasi gerekiyorsa da 6zellikle yliksek manzara 6zelligi
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gbsteren yerlerden uzaklastiriimast, 6l¢ii, renk ve sekillerine iliskin 6nleyici 6nlemler alinmasi
saglanmalidir. Yol boyunca bulunan elektrik-telefon direklerinin tesisatinin yeraltina
alinmaldir. Maden ve tas ocaklart kaldirilmaly, ¢irkin gériintiileri tasarimlarla kapatiimalidir.

14. Ozel veya tiizel kisiler tarafindan yapilan yol diizenleme ¢alismalarina gerek
kalmadan, yol glizergahinin uygun bir bigimde tasarlanmasi gerekmektedir. Arastirma alaninda
bolge insaninin ve digaridan gelen kullanicilarin kisa stireli fakat sik sik tekrarlanan rekreasyon
gereksinimlerini karsilamak ve dogal giizellikleri sergilemek i¢in diizenlenmis, bakimli ve
giivenceli alanlar olusturulmalidir.

15. Gerek alan gerekse giizel manzara noktalariyla rekreasyonel amagli tesisler i¢in gok
uygun olan Amasra Cop Dokme Alani bu noktadan kaldirilarak, yol kullanicilarinin

rekreasyonel etkinliklerini gergeklestirebilecekleri alanlar haline getirilmelidir.

5.1. Tasarim Ilkeleri

Bartin-Amasra karayolu i¢in peyzaj planlama yaklasimi olarak; yol gilizergahini
kullananlarin fiziksel, sosyo kiiltlirel ve gorsel agidan alani tanumalarina, manzara,
yonlendirme 6geleri ve referans noktalarin: kolayca algilayip, sapak ve varislarda dogru yon
secimleri yapabilmelerine ve sikilmadan yolculuk edebilmelerine olanak saglayacak peyzaj
tasarim kriterleri gdz 6niinde bulundurulmustur. Alana iliski yapilan mevcut degerler
analizinde ve anket ¢alismasinda, uluslar aras: bir degere sahip olan Kus Kayas: yol aniti
birlikte kuvvetli gorsel etkiye sahip bakis noktalarinin bulunmasi Bartin-Amasra karayolunun
manzara yolu olarak tasarlanmasi kararinda etkin bir rol oynamistir. Arastirma alaninin
manzara yolu olarak tasarlanmasinda izlenilecek ilkeler sunlardir.

1. Karayolunun hangi hiz sinir1 igin planlanacagi dnceden ayrintili bir bigimde
incelenerek saptanmalidir. Cok yiiksek hizlarda siiriicii ve yolcularin, manzaradan
yararlanmasinin soz konusu olmayacag: diistiniilmelidir. Hiza gore siiriicinlin goriis agis1 ve
odaklasma uzakhig1 belirlenmeli ve buna gére gorsel alanlar olusturulmalidir.

2. Yol giizergahimin bulundugu ¢evrenin gérsel alanlarim olusturan peyzaj birimleri
belirlenmeli, korunmal1 ve bunlara uygun gériis saglayan peyzajlar dizisi olusturmaya ydnelik
cabalar harcanmalidir. Peyzaj alanlari olarak; Kus Kayasi Yol Aniti, deniz, dalgali arazi, kavak
kiiltiir alanlari, yerlesme merkezi, askeri alanlar, sarp arazi vb. gibi olarak ayrildigindan

bunlarin alani en iyi bigimde temsil edebilmeleri igin 6n plana ¢ikarilmalar: gerekmektedir.
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3. Arastirma alamindaki manzaralar, geri plandaki dag panoramalari, uzunlamasina
algilanan Karagay deresi, deniz ve kiyi, tarihe degere sahip Kus Kayast Yol Anit1 ve diger ilgi
noktalaridir.

Yonlendirme 6geleri ise Karagay Deresinin ¢izgisi, askeri alanlardaki sinir elemanlar
ve gozetleme kuleleri, yerlesme merkezleri, Kavakliklar ve diger 6nemli nesnelerdir. Bu 6geler
en uygun agidan ve en uygun siire icende goriilebilecek sekilde belirlenmelidir.

' 4. Onemli sapaklar ve kavsak noktalar: 6nceden gériilebilecek sekilde belirlenmeli ve
bu noktalarin bulundugu kesimlerde dikkati dafitacak baska Onemli goriiniimler
bulunmamalidir.

5. Yol giizergaht boyunca ortaya ¢ikan kazi ve dolgu sevlerini miimkiin oldugunca
yatirip, ¢evreye uyumlu bir bigimde sekillendirmek ve dogal bitki ortiistinti kullanarak
onarimin yaptlmasi saglanmalidir.

6. Karayolu peyzaj planlamasi yalnizca kamulastirma alantyla sinirli tutulmamal tim
¢evre ile birlikte ele alinmali ve ¢evreye uyumlu olmalidir. Yer yer agmalar ya da paralelizmi
bozmak i¢in gidis-gelis seritlerinin uygun yerlerinde farkli dizenlemeler yapmak
gerekmektedir. Karayolunun gelecedi disiiniilerek kamulastirma siniri dzellikle dogasi
‘bozulmamis ¢evrede genis tutulmali ve ¢ok amagli kullanim igin tasarlanmalhidir.

7. Yol giizergahi boyunca bulunmas: gereken yapilann, peyzaja uyumlu olabilecek
sekilde; konumlari, yap: standartlar1 ve mimari 6zellikleri belirlenmelidir. Kuskayas: Yol
Anmitinin yol giizergahinda vurgulanmas: saglanmalidir. Yol giizergahinin manzara yolu
ozelligi tagiyabilmesi i¢in ilk etapta belirli alanlarda rekreasyonel amagh tesisler kurmaktansa,
mevcut olanlarin degerlendirilmesine gidilmelidir.

8. Gerekli goriilmedikee alan igindeki her tiirli ilan ve reklam panolar kaldirilmasi,
kullanilmasinda zorunluluk olanlarin da ¢zellikle 6nemli goriiniim gosteren yerlerden
uzaklastirilmasi, olgii, renk ve bigimlerine iliskin smurlayict 6nlemlerin alinmasi
gerekmektedir.

9. Giizergah boyunca yapilacak olan bitkilendirme galismalarinda mutlak olarak ¢evre
peyzajindaki dogal ve kiiltiirel bitki dokusu ile uyumlu tiirler secilmelidir. Zorunlu olmadikga
yol boyu ve ¢evresinde, egzotik ve fazla bakim gerektiren bitkiler kullanimindan

kaginilmalidir.
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7. EKLER
Ek 1. Anket Formu

Bu anket KTU (Trabzon) Orman Fakiiltesi Peyzaj Mimarligi Boliminde yapilan
bir arastirma i¢in kullanilmaktadir Adiniz ve Soyadiniz sorulmayacaktir.Sizden alinan

bilgiler gizli tutulacaktir Ilgi ve katkilarimz igin tesekkiir eder, saygilar sunariz.
Béliim A

1) Arag kullanir misiniz?

a) Evet b) Hayir

2) Bartin-Amasra glizergahi boyunca belirlenmis olan manzara noktalarindan goértp

hoslandiginiz ilgi duyduklariniz hangileridir? (Birden fazla segenegi isaretleyebilirsiniz)

a) Tepelerin olusturdugu manzara b) Kagma Kurtulma Noktas: c)Bakacak Noktasi
d) Kugkayasi Yol Aniti e) Dikili Tag f) Deniz ve Kiy1
g)Karacay Deresi

3) Bartin-Amasra giizergahi boyunca hoslandiginiz manzara noktalarin da, dikkati

ceken ozellikler asagidakilerden hangileridir? (Birden fazla segenegi igaretleyebilirsiniz)

a) Deniz ve Kiyi b) Daglarin olusturdugu giizel manzara
¢) Tarihi degere sahip olmasi d) Deredeki suyun akigkanlig:

e) Digerleri:

4) Bartin-Amasra giizergahi boyunca sizi alanda rahat bir gekilde gideceginiz
noktaya ulastirmaya yonlendirecek 6zellikler asagidakilerden hangileridir? (Birden fazla

secenegi isaretleyebilirsiniz)
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a) Trafik isaretleri ve levhalari b) Yol boyu yerlesim
¢) Bahge duvar ve gesitleri d) Keskin virajlar

e) Kenardaki kavakliklar ve findikliklar f) Karagay Deresi

g) Digerleri:

5) Bir karayolunu kullanan kisiler yolun iginden gegtigi cevreyle ilgili olarak
degisik mekansal olusumlar algilar. Bartin-Amasra yolu giizergahinda, karayolu ve

cevresini siz nasil degerlendiriyorsunuz? (Birden fazla secenegi isaretleyebilirsiniz)

a) Sikict b) Sakin
c) Basit d) Statik
e) Hos degil f) llging
g) Uyarici h) Karisik
i) Dinamik j) Hos

6) Bartin-Amasra giizergahinda yer alan agir vasttalarin (Kamyon, otobiis, traktdr
vb. gibi) yogunlugunu nasil degerlendiriyorsunuz?Bu durum dikkat ihtiyacinizi arttirryor

mu?

a) Cok yogun — dikkat ihtiyacim artiriyor b) Az yogun — dikkat ihtiyacim artirryor
¢) Cok yogun — dikkat ihtiyacim artirmuyor d) Az yogun — dikkat ihtiyacini artirmtyor

7) Bartin-Amasra giizergahi boyunca gerekli manevralari yaparken (6ndeki araci

gecme, aract kullanma, fren yapma vb. gibi) manzaray1 izleyebiliyor musunuz?

a) Evet b) Hayir

¢) Hayir ise nedeni:

8) Bartin-Amasra giizergaht boyunca tehlikeli hissettiginiz yerler asagidakilerden

hangisidir? (Birden fazla secenegi isaretleyebilirsiniz)

a) Ugurlar Sapag: dncesindeki tas kopri b) Amasra girigindeki ti¢ tehlikeli viraj

¢) Kagma Kurtulma Askeri Alanin gectikten sonraki viraj d) Digerleri:
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9) Bartin-Amasra giizergah1 boyunca iizerinizde yogunlugundan dolay1 bask:

olusturan etmenler agagidakilerden hangisidir? (Birden fazla segenegi isaretleyebilirsiniz)

a) Deniz ve kiyinin fazla gbziikmesi

b) Yol kenarindaki bitkisel dgelerin yogun olmast

¢) Yol kenarindaki toprak ve kaya sevlerin yola ¢ok yakin olmasi
d) Yerlesim alanlan ve yapilasma

e) Reklam panolari

10) Bartin-Amasra giizergahindaki yapilmakta olan yeni yol kullanima agildiginda

hangi yolu ne sebeple tercih edersiniz?

a) Mevcut Bartin—Amasra giizergahin1 (Manzara yolu olarak kullanilabileceginden)

b) Kullanima agilacak olan yeni yol giizergahmni (Hizli ulagima olanak sagladig i¢in)

11) Bartin-Amasra giizergahi boyunca asagidakilerden hangisi giivenli bir sekilde

yolculuk etmenizi engellemektedir? (Birden fazla segenegi isaretleyebilirsiniz)

a) Yol kenarindaki direkler, hendekler, dik sevler
b) Trafik levhalarinin yetersiz olmasi

¢) Yol baglanti noktalarinin ¢ok zayif olmasi

d) Keskin virajlarin ¢ok fazla olmasi

e) Park alanlarinin yetersiz olmasi

f) Ust gegit ve 1siklarin olmamast

) Yolun ¢ok dar olmas:

12) Bartin-Amasra giizergahindaki uluslar arasi bir degere sahip olan Kugkayasi

Yol Anit1 yeterince vurgulanabilmekte midir?

a) Evet b) Hayir
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13) Bartin-Amasra glizergahindaki yerlesim alanlari i¢inde karayolu ¢evresindeki
toplumsal olaylardan en ¢ok hangisi sizi rahatsiz ediyor? (Birden fazla secgenegi

isaretleyebilirsiniz)

a) Yolun pazar yeri olarak kullanilmast

b) Araglarin yol lstiine park etmesi

¢) Uriinlerin yol iistiinde kurutulmasi

d) Kahvehaneler, tasit atblyesi, marangozhane vb. gibi kii¢iik isletmelerin

kurulmasi

14) Bartin-Amasra gilizergahi boyunca mevcut olan rekreasyonel alanlarin say1 ve

kapasitesi ihtiyaclarinizi karsilayabilecek nitelikte midir?
a) Evet b) Hayir

15) Bartin-Amasra giizergahinda renk, bi¢im ve parlaklik yoniinden akilda kalan

nesneler asagidakilerden hangisidir? (Birden fazla se¢enegi isaretleyebilirsiniz)

a) Karagay Piknik Alanindaki beyaz renkli masa ve oturma birimleri
b) Askeri alandaki gézetleme kuleleri

¢) Verici ve radar

d) Yol boyu yerlesimlerde g¢evreyle uyumlu olmayan binalar

¢) Gémi Koyu kumsali

f) Bakacak Noktasindan goriilen Amasra yerlesimi

g) TKI Tesisleri

h) Benzin istasyonu

16) Bartin-Amasra giizergahindaki yol kenari parklari, otobiis mola yerleri ve

benzin istasyonunun kapasitesi ve niteligi yeterli midir?

a) Evet b) Hay1r
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17) Bartin-Amasra giizergahinda goriintimleri ile sizde olumsuz etki birakan

nesneler agagidakilerden hangisidir? (Birden fazla segenegi isaretleyebilirsiniz)

a) Reklam panolan

b) TKI Tesisleri

¢) Amasra ¢6p dokme alani

d) Gomii Koytindeki tas ocaklar
e) Yiksek yapilasma

f) Digerleri :

18)Bartin-Amasra giizergahinda sapaklar asagida verilmistir.Hangisinde goriis
alaniniza girip, celiskiye diismenize ve sapagin hissedilmemesini saglayan noktalar vardir?

(Birden fazla segenegi isaretleyebilirsiniz)

a) Ugurlar Koyt Sapag:

b) Top Deresi ve Bostanlar Koyl Sapagi
¢) Gomii ve Tarlaagzi Koyii Sapagi

d) Amasra Girisi ve TKI Sapag:

e) Kagma-Kurtulma Askeri Alan Sapag:
f) Bakacak Noktas1 Sapagi

g) Digerler:

19) Bartin-Amasra gﬁzergafu boyunca yapilan iyilestirme ve bakim ¢alismalar

sizce yeterlimidir?
a) Evet b) Hayir
20) Bartin-Amasra giizergahini ne kadar siklikla kullaniyorsunuz?

a) Her giin b) Her hafta ¢) Her ay
d) Her yil e) 2-3 yilda bir f) Ik kez

g) Digerleri



Ek-1’in devami

BOLUM B

1) Kag yasindasiniz?

a) 16-25 b) 26-35 ¢) 36-45
2)Egitim durumunuz nedir?

a) Yok b) ilkokul  ¢) Ortaokul
3) Mesleginiz nedir?

a) Memur  b) Isci ¢) Ciftci
e) Ev hamimi f) Digerleri:

4) Aylik geliriniz ne kadardir?

d) 46-55 €) 56-65

) 66 ve yukarisi

e) Yiiksek okul veya Universite

d) Softr e) Serbest Meslek

a) 100 milyondan az b) 100 — 250 milyon c¢) 250 — 500 milyon d) 500 — 800 milyon

e) 800 milyondan fazla

GOSTERDIGINIZ ILGI VE YARDIMLAR ICIN TESEKKUR EDERIZ.

Denegin cinsiyeti:  a) Erkek

b) Kadin



Ek 2. Ki-kare Tablosu

0,500 | 0,250 | 0,100 | 0,050 | 0,025 | 0,010 | 0,005 | 0,001
1 0,455 1,323 | 2,706 | 3,841 | 5,024 | 6,635 | 7,879 | 10,827
2 1,386 | 2,773 | 4,605 | 5991 | 7,378 | 9,210 | 10,597 | 13,815
r_3r»“7“' | 2366 | 4,108 | 6,251 | 7,815 | 9,348 | 11,345 | 12,838 | 16,266
4 | 3357 | 5385 | 7,779 | 9,488 | 11,143 | 13,277 | 14,860 | 18,466
5 | 4351 | 6,626 | 9,236 | 11,070 | 12,832 | 15,086 | 16,750 | 20,515
6 5,348 | 7,841 | 10,645 | 12,592 | 14,449 | 16,812 | 18,548 | 22,457
7 ] 6346 | 9,037 | 12,017 | 14,067 | 16,013 | 18,475 | 20,278 | 24,321
8. 7,344 | 10,219 | 13,362 | 15,507 | 17,535 | 20,090 | 21,955 | 26,124
9 | 8343 | 11,389 | 14,684 | 16,919 | 19,023 | 21,666 | 23,589 | 27,877
10 | 9,342 | 12,549 | 15,987 | 18,307 | 20,483 | 23,209 | 25,188 | 29,588
11 | 10,341 | 13,701 | 17,275 | 19,675 | 21,920 | 24,725 | 26,757 | 31,264
12 | 11,340 | 14,845 | 18,549 | 21,026 | 23,337 | 26,217 | 28,300 | 32,909
13 12,340 | 15,984 | 19,812 | 22,362 | 24,736 | 27,688 | 29,819 | 34,527
14 13,339 | 17,117 | 21,064 | 23,685 | 26,119 | 29,141 | 31,319 | 36,124
15 | 14,339 | 18,245 | 22,307 | 24,996 | 27,488 | 30,578 | 32,801 | 37,698
16 | 15,338 | 19,369 | 23,542 | 26,296 | 28,845 | 32,000 | 34,267 | 39,252
17 16,338 | 20,489 | 24,769 | 27,587 | 30,191 | 33,409 | 35,718 | 40,791
18 17,338 | 21,605 | 25,989 | 28,869 | 31,526 | 34,805 | 37,156 | 42,312
19 18,338 | 22,718 | 27,204 | 30,144 | 32,852 | 36,191 | 38,582 | 43,819
20 19,337 | 23,828 | 28,412 | 31,410 | 34,170 | 37,566 | 39,997 | 45,314
21 20,337 | 24,935 | 29,615 | 32,671 | 35,479 | 38,932 | 41,401 | 46,796
22 | 21,337 | 26,039 | 30,813 | 33,924 | 36,781 | 40,289 | 42,796 | 48,268
23 22,337 | 27,141 | 32,007 | 35,172 | 38,076 | 41,638 | 44,181 | 49,728
24 23,337 | 28,241 | 33,196 | 36,415 | 39,364 | 42,980 | 45,558 | 51,179
25 24337 | 29,339 | 34,382 | 37,652 | 40,646 | 44,314 | 46,928 | 52,619
26 25,336 | 30,435 | 35,563 | 38,885 | 41,923 | 45,642 | 48,290 | 54,051
27 26,336 | 31,528 | 36,741 | 40,113 | 43,195 | 46,963 | 49,645 | 55,475
28 27,336 | 32,620 | 37,916 | 41,337 | 44,461 | 48,278 | 50,994 | 56,892
29 28,336 | 33,711 | 39,087 | 42,557 | 45,722 | 49,588 | 52,335 | 58,301
30 29,336 | 34,800 | 40,256 | 43,773 | 46,979 | 50,892 | 53,672 | 59,702
35 34336 | 40,223 | 46,059 | 49,802 | 53,203 | 57,342 | 60,275 | 66,619
40 39,335 | 45,616 | 51,805 | 55,758 | 59,342 | 63,691 | 66,766 | 73,403
45 | 44,335 | 50,985 | 57,505 | 61,656 | 65,410 | 69,957 | 73,166 | 80,078
50 49,335 | 56,334 | 63,167 | 67,505 | 71,420 | 76,154 | 79,490 | 86,660
55 54335 | 61,665 | 68,796 | 73,311 | 77,380 | 82,292 | 85,749 | 93,167
60 59335 | 66,981 | 74,397 | 79,082 | 83,298 | 88,379 | 91,952 | 99,608
70 69,334 | 77,577 | 85,527 | 90,531 | 95,023 | 100,425 | 104,215 | 112,317
80 79,334 | 88,130 | 96,578 | 101,879 106,629 | 112,329 | 116,321 | 124,839
90 89,334 | 98,650 |107,565| 113,145 118,136 124,116 | 128,299 | 137,208
100 | 99,334 | 109,141 118,498 | 124,342 | 129,561 | 135,807 | 140,170 | 149,449




Ek-2’nin devami
Ki-kare testi igin Q Basic programlama dilinde hazirlanmis programin kodlart

REM Ki-kare Testi
REM Hazirlayan : Alper Aytekin

DATA 23,4,33,26,7,33,13
DATA 32,4,24,28,6,40,7

k=7:n=2
k=k+1:n=n+1

DIM f(n, k), d(n, k)
CLS
FORi=1TOn-1
FORj=1TOk-1
READ d(, j)
NEXT

NEXT

FORj=1TOk-1
FORi=1TOn- 1
d(n, j) =d(n,j) +d(, )

NEXT
NEXT

FORi=1TOn-1
FORj=1TOk-1
d, ©) = d(, k) + dd, j)
NEXT

NEXT

FORi=1TOn- 1
d(n, k) = d(n, k) + d(, k)
NEXT

FORi=1TOn

FORj=1TOk

IF (i = n) OR (j = k) THEN COLOR 15 ELSE COLOR 7
IF (i = n) AND (j = k) THEN COLOR 14

PRINT USING "###H##"; d(i, j);

NEXT

PRINT

NEXT

COLOR 7
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FORj=1TOk-1
FORi=1TOn-1
f(n, j) = fn, j) + 3, )
NEXT

NEXT

FORi=1TOn-1
FORj=1TOk-1
(i, k) = (4, k) + f(i, j)
NEXT

NEXT

FORi=1TOn-1
f(n, k) = f(n, k) + (i, k)
NEXT

PRINT

FOR1=1TOn-1
FORj=1TOk-1

£(3, j) = (d(3, k) / d(n, k) * d(n, )
NEXT

NEXT

max = -1

FORi=1TOn-1

FORj=1TOk-1

IF f(i, j) > max THEN max = {(j, j)

KiKare = KiKare + (d(i, j) - f(i, j)) ~ 2/ (i, })
NEXT

NEXT

FORi=1TOn-1
FORj=1TOk-1

IF £(i, j) = max THEN COLOR 31 ELSE COLOR 7
PRINT USING "###.#4"; f(i, j);

NEXT

PRINT

NEXT

PRINT

PRINT USING "Ki-Kare: ###.##"; KiKare
m = d(n, k)

Sd=(n-2)*(k-2)

PRINT "Serbestlik Derecesi="; Sd
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